An effectiveness evaluation of traffic control devices in highway work zone by อภิชัย, ศรอินทร์
การประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมการจราจร 
บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวง 
 
 
 
    
                                                                    
 
 
 
 
 
 
นายอภิชัย  ศรอินทร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
วิทยานิพนธนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ปการศึกษา  2550 
AN EFFECTIVENESS EVALUATION OF TRAFFIC 
CONTROL DEVICES IN HIGHWAY WORK ZONE 
 
 
 
 
 
 
Apichai  Sonin 
 
 
 
 
 
 
 
 
A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements for the 
 Degree of Master of Engineering in Transportation Engineering 
Suranaree University of Technology 
Academic Year  2007 
การประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมการจราจร 
บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวง 
 
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี อนุมัติใหนับวิทยานิพนธฉบับนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษา
ตามหลักสูตรปริญญามหาบัณฑิต  
 
 คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ 
 
___________________________  
(รศ. ดร.วัฒนวงศ  รัตนวราห) 
ประธานกรรมการ 
 
___________________________ 
(ผศ. ดร.สมประสงค  สัตยมัลลี) 
กรรมการ (อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ) 
 
___________________________ 
(อ. ดร.ถิรยุทธ  ลิมานนท) 
กรรมการ 
 
___________________________ 
(อ. ดร.รัฐพล  ภูบุบผาพันธ) 
กรรมการ 
 
 
 
 
___________________________ ___________________________ 
(ศ. ดร.ไพโรจน  สัตยธรรม) (รศ. น.อ. ดร.วรพจน  ขําพิศ) 
รักษาการแทนรองอธิการบดีฝายวิชาการ คณบดีสํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร 
 ก
อภิชัย  ศรอินทร : การประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสราง
บนทางหลวง (AN EFFECTIVENESS EVALUATION OF TRAFFIC CONTROL 
DEVICES IN HIGHWAY WORK ZONE) อาจารยที่ปรึกษา : ผูชวยศาสตราจารย  
ดร.สมประสงค  สัตยมัลลี, 127 หนา. 
 
 
ในปจจุบันปริมาณยวดยานบนถนนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วเมื่อมีการกอสราง  บูรณะ และ
บํารุงรักษาถนน  ก็จะสงผลใหเกิดการจราจรติดขัด และยังอาจกอใหเกิดอันตรายไดกับทั้งผูใช
เสนทางสัญจรและผูปฏิบัติงาน  การศึกษานี้เปนการวิจัยเพื่อพัฒนาระบบควบคุมการจราจรบริเวณ
พื้นที่กอสราง  ซ่ึงจะเปนการนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Sign) 
และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) มาประยุกตใชกับระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวง  โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจร และ
ความเร็วเฉลี่ย  ณ  สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ และสัมภาษณทัศนคติของผูขับขี่ที่ขับขี่ผานพื้นที่
ศึกษา  ผลการศึกษาสรุปไดวาการนําอุปกรณทั้ง 2 ชนิด ดังกลาวมาประยุกตใชรวมกับระบบควบคุม
การจราจรมาตรฐานกรมทางหลวงมีสวนชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วของยวดยานลงกอนจะเขาสูพื้นที่
กอสราง  ในชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางสภาพการจราจรคลองตัวมากขึ้นปริมาณจราจรเขา
ใกลพื้นที่กอสรางในชองจราจรที่ปดลดนอยลงชวยใหเกิดความปลอดภัยกับผูใชทางมากขึ้น และผล
การสัมภาษณทัศนคติของผูขับขี่พบวาผูขับขี่ไดสังเกตุเห็นอุปกรณทั้ง 2 ชนิด  ซ่ึงแตกตางจากพื้นที่
กอสรางโดยทั่วไป  ผูขับขี่สวนใหญจะลดความเร็วของยวดยานลง และเปลี่ยนชองจราจรมายังชอง
จราจรปกติที่ไมปดกั้น  ซ่ึงสอดคลองกันกับผลสรุปของการวิเคราะหทางดานการจราจร  สําหรับ
การใชงานและการติดตั้งอุปกรณทั้ง 2 ชนิด ดังกลาวมีความสะดวกในการติดตั้งและยายออก  มีความ
คงทน  มองเห็นไดในระยะไกลชวยใหผูขับขี่ตื่นตัวในการขับขี่กอนเขาสูพื้นที่กอสราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ลายมือช่ือนักศึกษา ____________________ 
ปการศึกษา  2550 ลายมือช่ืออาจารยที่ปรึกษา _______________ 
APICHAI  SONIN : AN EFFECTIVENESS EVALUATION OF TRAFFIC 
CONTROL DEVICES IN HIGHWAY WORK ZONE. THESIS ADVISOR : 
ASST. PROF. SOMPRASONG  SUTTAYAMULLY, Ph.D. 127 PP.  
 
TRAFFIC CONTROL SYSTEM IN HIGHWAY WORK ZONE / TRAFFIC 
VOLUME / AVERAGE SPEED / VARIABLE MESSAGE SIGN / REMOVABLE 
RUMBLE STRIPS 
 
At this moment, vehicular traffic has rapidly increased. When a roadway is closed 
for construction and maintenance, it potentially causes traffic congestion and endangers 
drivers as well as road workers. The main objective of this study is to explore alternatives 
of the traffic control system for work zone by applying Variable Message Sign and 
Removable Rumble Strip to the standard traffic control system of the Department of 
Highways. By inspecting, traffic volume and average speed traffic near the set-up work 
zone, it was found the drivers decrease the speed before coming in to the work zone. In 
this way, vehicles would drive safer and more efficient passing the work zone area. The 
results of the interview, show that drivers generally observe the difference of traffic 
control device system at work zone and react by decreasing the speed of vehicles and 
changing lanes, corresponding to what have been observed in traffic stream. These two 
equipments are easy to be installed / removed, durable, discernable from distance, and 
help drivers be alert in driving before coming to the work zone.  
 
School of Transportation Engineering Student’s Signature _____________ 
Academic Year  2007    Advisor’s Signature _____________ 
กิตติกรรมประกาศ 
 
 วิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงดวยดี เนื่องดวยคณาจารย และกลุมบุคคลตาง ๆ ที่ไดกรุณาให
คําปรึกษา  แนะนํา และชวยเหลือสนับสนุนเปนอยางดี  ทั้งในดานวิชาการ  ดานการดําเนินงานวิจัย  
และอนุเคราะหอุปกรณดําเนินงานวิจัย  ผูวิจัยขอขอบพระคุณเปนอยางสูงแด 
 ผูชวยศาสตราจารย ดร.สมประสงค  สัตยมัลลี  ซ่ึงเปนอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธในการ
แนะนําแนวทาง และใหคําปรึกษาตลอดการวิจัยอยางใกลชิด 
 อาจารย ดร.ถิรยุทธ  ลิมานนท  สําหรับคําปรึกษาในการออกแบบการสํารวจขอมูลรวมทั้ง
ดานการทําวิจัย และแนวทางในการแกปญหาตาง ๆ   
 คุณประภัทร  จงดีนาน บริษัท 3M ประเทศไทย  ที่ใหความอนุเคราะหผลิตภัณฑเทปตี
สะทอนแสง จํานวน 4 มวน มาทําการทดสอบในการดําเนินงานวิจัย  ซ่ึงเปนวัสดุที่มีคุณภาพดีมาก 
 ผูอํานวยการแขวงการทางนครราชสีมาที่ 1 กรมทางหลวง  ที่ใหความอนุเคราะห และอํานวย
ความสะดวกในดานสถานที่เก็บขอมูล 
 ทานพระครูสุตปญญาทร  เจาอาวาสวัดสีมุมบูรพาราม  ที่ชวยอบรมสั่งสอน  ใหมีสติ  สมาธิ
และปญญาในการศึกษาเลาเรียนมาโดยตลอด 
 คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธทุกทาน  ที่กรุณาใหคําแนะนําในการศึกษางานวิจัย และ
ตรวจสอบวิทยานิพนธฉบับนี้จนเรียบรอยสมบูรณ 
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีที่ใหทุนการศึกษาประเภท “ทุนเรียนดี” แกขาพเจาตลอด
ระยะเวลาการศึกษา 2 ปที่ผานมา 
 สถาบันวิจัยและพัฒนา  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีที่ใหทุนสนับสนุนในการทําวิจัยใน
คร้ังนี้  
 อนึ่งผูวิจัยมีความสํานึกในพระคุณของคณาจารยทุกทานที่ไดอบรมสั่งสอนวิทยาการตาง ๆ   
และขอกราบขอบพระคุณ  บิดา  มารดา  ของขาพเจาที่สงเสริม สนับสนุนดานการศึกษาและชวยเหลือ
ดานตาง ๆ มาโดยตลอด 
  
        อภิชัย  ศรอินทร 
 ง
สารบัญ 
  
 หนา 
 
บทคัดยอ (ภาษาไทย)…………………………………………………………………….. ก 
บทคัดยอ (ภาษาอังกฤษ) ……………………………………………………………….… ข 
กิตติกรรมประกาศ……………………………………………………………………..… ค 
สารบัญ………………………………………………………………………………..… ง 
สารบัญตาราง………………………………………………………………………….… ช 
สารบัญรูป…………………………………………………………………………….… ญ 
คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ…………………………………………………………...… ฐ 
บทท่ี  
1 บทนํา…………………………………………………………………………...… 1 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา………………………………………...… 1 
1.2 วัตถุประสงคการวิจยั…………………………………………………………… 2 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย………………………………………………………….… 3 
1.4 ขั้นตอนการวจิัย……………………………………………………………...… 3 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ…………………………………………………...… 3 
2 ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ………………………………………...… 5 
2.1 บทนํา………………………………………………………………………… 5 
2.2 ปริทัศนงานวจิัยที่เกี่ยวของ……………………………………………………… 5 
2.3 สรุปผลงานวิจัยที่เกีย่วของ…………………………………………………...… 15 
3 วิธีการดําเนินการวิจัย……………………………………………………………… 17 
3.1 บทนํา……………………………………………………………………...… 17 
3.2 รูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นทีก่อสรางที่นํามาศึกษา…………..… 17 
3.3 ลักษณะของเสนทางที่ใชศกึษา……………………………………………….… 21 
3.4 ขอมูลจราจรที่สํารวจ………………………………………………………...… 24 
3.5 ขั้นตอนวิธีการเก็บขอมูล…………………………………………………….… 25 
 
 จ
สารบัญ (ตอ) 
 
 หนา 
 
3.6 ขั้นตอนการวเิคราะหขอมูล…………………………………………………..… 31 
4 ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล…………………………………………… 34 
4.1 บทนํา……………………………………………………………………...… 34 
4.2 การวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรจากสถานีตรวจวัด 
การจราจร  ณ  ตําแหนงตาง ๆ…………………………………………….…..… 34 
4.3 การวิเคราะหผลความเร็วเฉลีย่จากสถานีตรวจวัด 
การจราจร  ณ  ตําแหนงตาง ๆ………………………………………………...… 35 
4.3.1 การวิเคราะหผลความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุมการจราจร 
รูปแบบที่ 1 กบัรูปแบบที่ 2…………………………………….….……… 36 
4.3.2 การวิเคราะหผลความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุมการจราจร 
รูปแบบที่ 1 กบัรูปแบบที่ 3…………………………………….……….… 41 
4.3.3 การวิเคราะหผลความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุมการจราจร 
รูปแบบที่ 1 กบัรูปแบบที่ 4…………………………….……………….… 46 
4.4 เปรียบเทียบแผนภาพแบบจาํลองกราฟการเปลี่ยนแปลงความเร็ว 
ณ  สถานีตรวจวัดความเร็วตาํแหนงตาง ๆ ในบริเวณพืน้ที่กอสราง………………… 51 
4.5 การวิเคราะหขอมูลการรวมตัวของยานพาหนะจากสถานีตรวจวดั 
การจราจรตําแหนงตาง ๆ…………………………………………………….… 52 
4.6 การวิเคราะหผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา……………….… 60 
5 สรุปผลและขอเสนอแนะ………………………………………………………...… 64 
5.1 สรุปผลการวิจัย……………………………………………………………..… 64 
5.1.1 ผลการวิเคราะหความเรว็เฉลี่ยของยวดยาน………………………………… 64 
5.1.2 ผลการวิเคราะหการรวมตวัของปริมาณยวดยาน………………….………… 65 
5.1.3 ผลการวิเคราะหการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา…………… 66 
5.2 ขอเสนอแนะ………………………………………………………………..… 66 
รายการอางอิง………………………………………………………………………...… 68 
 ฉ
สารบัญ (ตอ) 
 
 หนา 
 
ภาคผนวก 
ภาคผนวก ก ขอมูลความเร็วของยวดยานที่เก็บขอมูลจากสภาพการจราจร 
 ในเสนทางทีใ่ชศึกษา…………………………………………...…...… 70 
ภาคผนวก ข ขอมูลปริมาณยวดยานทีเ่ก็บขอมูลจากสภาพการจราจร 
 ในเสนทางทีใ่ชศึกษา…………………………………………...…...… 80 
ภาคผนวก ค รายละเอียดเกีย่วกับการควบคุมการจราจรในงานกอสรางทาง   
 และระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหวางกอสราง……….… 90 
ภาคผนวก ง รายละเอียดเกีย่วกับการแบงลักษณะพื้นทีใ่นบริเวณกอสรางทาง……...…… 94 
ภาคผนวก จ ตัวอยางการแสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ   
 Flashing Data Manager และแบบ Real Time Data Manager……...……..… 98 
ภาคผนวก ฉ ตัวอยางการแสดงผลลัพธการวิเคราะหขอมูลการจราจร 
 โดยใชโปรแกรม SPSS for Windows………………………...……...… 102 
ภาคผนวก ช ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่นิยมใชในประเทศไทย……….....… 115 
ภาคผนวก ซ  รายละเอียดเกีย่วกับเทปตีสะทอนแสง 3M………………...………….… 119   
ภาคผนวก ฌ ตัวอยางการแสดงแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจร 
 ที่ผานพื้นที่ศึกษา……………………………………………...…...… 124 
ประวัติผูเขียน……………………………………………………………………….… 127 
 
 ช
สารบัญตาราง 
 
ตารางที ่ หนา 
 
3.1 แสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่ใชศึกษา…………………………………………... 23 
3.2 รูปแบบระบบควบคุมการจราจรในบริเวณพื้นที่กอสรางและชวงเวลาที่ทําการศึกษา…..… 26 
4.1 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ………………………………… 37 
4.2 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ………………………………… 38 
4.3 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ……………………………… 39 
4.4 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ……………………………… 40 
4.5 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ………………………………… 42 
4.6 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ………………………………… 43 
4.7 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ……………………………… 44 
 ซ
สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที ่ หนา 
 
4.8 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ……………………………… 45 
4.9 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ………………………………… 47 
4.10 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานซายที่ปดกัน้ (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ………………………………… 48 
4.11 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) ……………………………… 49 
4.12 แสดงการเปรยีบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลีย่ระหวางระบบควบคุม 
การจราจรรูปแบบที่ 1 กับระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ในชองจราจร 
ชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) ……………………………… 50 
4.13 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานี 
ตรวจวดัแตละตําแหนงของบริเวณพืน้ที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.…………... 55 
4.14 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานขวาทีไ่มปดกั้น ณ สถานี 
ตรวจวดัแตละตําแหนงของบริเวณพืน้ที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.………….. 55 
4.15 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานี 
ตรวจวดัแตละตําแหนงของบริเวณพืน้ที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.………….. 57 
4.16 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานขวาทีไ่มปดกั้น ณ สถานี 
ตรวจวดัแตละตําแหนงของบริเวณพืน้ที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น...…………. 57 
4.17 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
ในชวงกลางวนั………………………………………………………………….… 61 
 
 ฌ
สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางที ่ หนา 
 
4.18 ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษา 
ในชวงค่ํา………………………………………………………………………… 62 
ก.1 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น.…..... 72 
ก.2 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น.......... 73 
ก.3 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น.…..... 74 
ก.4 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น.…..... 75 
ก.5 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น.…..... 76 
ก.6 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น.…..... 77 
ก.7 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น.…..... 78 
ก.8 ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น.…..... 79 
ข.1 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น.……..…... 82 
ข.2 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น.……..…... 83 
ข.3 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น.……..…... 84 
ข.4 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น.……..…... 85 
ข.5 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น.……..…... 86 
ข.6 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น.……..…... 87 
ข.7 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น.……..…... 88 
ข.8 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น.…..……... 89 
ง.1 ระยะระหวางปายเตือนลวงหนา……………………………………………………. 96 
ฉ.1 ตัวอยางผลการทดสอบคาทางสถิติระหวางระบบ 1 กับระบบ 4   
ชวงค่ํา (13.00 – 14.00 น.) ……………………………………………………...… 105 
ซ.1 การเตรียมพื้นผิวเทปกาวสําหรับเทปตีสะทอนแสง 3M โดยใชสารยดึติด P-50. ……..… 121 
 
สารบัญรูป 
 
รูปท่ี                                                                                                                           หนา 
 
2.1 การติดตั้งปายสลับขอความแบบ Real – Time………………………………………… 8 
2.2 แสดงลักษณะการติดตั้งเสนชะลอความเรว็แบบชัว่คราว……………………………… 11 
2.3 ระยะการติดตัง้เสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายได…………………………..… 12 
2.4 การควบคุมการจราจรบริเวณพื้นทีก่อสรางโดยใชการเปลี่ยนรูปแบบ  
ของขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส…………………………………………… 13 
2.5 การติดตั้งเสนชะลอความเรว็ในรัฐมิซูรี (Missouri) …………………………………... 14 
2.6 ลักษณะการตดิตั้งเสนชะลอความเร็ว……………………………………….……..… 16 
3.1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางตามมาตรฐานกรมทางหลวง……………… 18 
3.2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง 
โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ……………………… 18 
3.3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง 
โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) …………...… 19 
3.4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง 
โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) รวมกบั 
เสนชะลอความเร็วแบบเคลือ่นยายได (Removable Rumble Strips) ………………….… 19 
3.5 รูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางที่ใชศึกษา………………..… 20 
3.6 ลักษณะทางกายภาพของเสนทางที่จะใชศกึษา……………………………………..… 22 
3.7 แผนภาพกราฟแสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่จะใชศึกษา………………………..… 22 
3.8 ตําแหนงสถานีตรวจวัด  ความเร็ว  และปรมิาณจราจร………………………………… 25 
3.9 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 1 
ปายบอกระยะทางติดตั้งประกอบกับปายงานกอสราง………………………………… 27 
3.10 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 2 
ปายทางแคบดานซายติดตั้งประกอบกับปายจํากดัความเรว็  40  กม./ชม..………………. 27 
 
 ฎ
สารบัญรูป (ตอ) 
 
รูปท่ี                                                                                                                           หนา 
 
3.11 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 3 
ปายเตือนคนทาํงานติดตั้งประกอบกับปายกําลังปฏิบัติงาน……………………………. 27 
3.12 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 4  ปายเตือนลดความเร็ว……………………………. 28 
3.13 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 5 
ปายเตือนแนวทางไปทางขวาติดตั้งประกอบกับแผงกั้น………………………………. 28 
3.14 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 6  ปายสิ้นสุดเขตกอสราง…………………………... 28 
3.15 การติดตั้งปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ……………………...… 29 
3.16 การติดตั้งเสนชะลอความเรว็แบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) …...……… 29 
3.17 ระยะการติดตัง้เสนชะลอความเร็วที่ทําการศึกษา…………………………………...… 30 
3.18 การรื้อเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) 
ออกหลังจากใชงานแลว 14 วัน……………………………………………………... 30 
3.19 การติดตั้งกลองถายวีดีโอเพือ่บันทึกภาพการจราจร…………………………………… 30 
3.20 การเชื่อมตออุปกรณกลองวดีีโอ และเครื่อง Autoscope Solo Pro NC 
ใชงานรวมกับคอมพิวเตอร………………………………………………………… 32 
3.21 การกําหนดสถานีตรวจวดัเพื่อแปรผลขอมูลการจราจรจากภาพวดีิทัศน………………… 32 
3.22 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager………………………….. 33 
3.23 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager………………………….… 33 
4.1 แสดงตําแหนงสถานีตรวจวดั  ความเร็ว  และปริมาณจราจร…………………………… 35 
4.2 แผนภาพแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว  ณ  สถานีตรวจวัด 
ในแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น..……….……… 53 
4.3 แผนภาพแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว  ณ  สถานีตรวจวัด 
ในแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น...……………… 54 
4.4 แผนภาพแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงปริมาณยานพาหนะ  ณ  สถานีตรวจวดั 
ในแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.……………….. 56 
4.5 แผนภาพแบบจําลองรูปแบบการเปลี่ยนแปลงปริมาณยานพาหนะ  ณ  สถานีตรวจวดั 
ในแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.…………..…… 58 
 ฏ
สารบัญรูป (ตอ) 
 
รูปท่ี                                                                                                                        หนา 
 
ก.1 แสดงตําแหนงสถานีตรวจวดัความเร็ว…………………………………………….… 71 
ข.1 แสดงตําแหนงสถานีตรวจวดัปริมาณยวดยาน……………………………………...… 81 
ง.1 ภาพแสดงการแบงลักษณะพืน้ที่ในบริเวณกอสราง…………………………………… 96 
จ.1 แสดงตัวอยางการวาด Speed  Detector และ Station  Detector……………………...… 99 
จ.2 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager……………………….… 100 
จ.3 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager……………………...… 101 
ช.1 ปายอักษรไฟวิง่ LED ภายนอกอาคาร……………………………………………… 116 
ช.2 ปาย Variable Message sign (VMS) ที่ใชในงานวจิัย………………………………… 117 
ช.3 รายละเอียดของปาย Variable Message Sign (VMS) ……………………………...… 118 
ซ.1 การทําความสะอาดพื้นผิวจราจรกอนการตดิตั้งเทปตีสะทอนแสง  3M……………...… 120 
ซ.2 การติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M…………………………………………………… 122 
ซ.3 การใชลอกล้ิงน้ําหนกั 90 กิโลกรัม บดทับเทปตีสะทอนแสง 3M…………………...… 123 
ซ.4 การติดตั้งแลวเสร็จเปดการจราจรตามปกต…ิ…………………………………….… 123 
 
คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ 
 
ต. = ปายเตือนทั่วไป 
ต.24 = ปายทางแคบดานขวา 
ตก. = ปายเตือนในงานกอสราง 
ตก.2 = ปายงานกอสราง 
ตก.3 = ปายคนทํางาน 
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คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
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บทที่ 1 
บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
เมื่อมีการกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance) มีความจําเปนที่จะตอง
ปดพื้นผิวจราจรบางสวนเพื่อกันพื้นที่การกอสราง  การปดพื้นผิวจราจรนั้นสงผลใหเกิดการจราจร
ติดขัด  การเคลื่อนตัวของยวดยานชาลง และยังอาจกอใหเกิดอันตรายไดกับทั้งผูปฏิบัติงานและผูใช
เสนทางสัญจร  ดังนั้นระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  จึงเปนสิ่งจําเปนอยางมากในการ
อํานวยความสะดวกแกผูปฏิบัติงาน และผูใชเสนทางในการสัญจร  โดยจะเปนการเพิ่มความปลอดภัย
แกผูปฏิบัติงาน  ขณะเดียวกันก็จะชวยใหการจราจรสามารถเคลื่อนตัวผานบริเวณพื้นที่กอสราง 
(Work Zone) ไดอยางเปนระเบียบ และมีการลื่นไหลที่เหมาะสม 
ในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาถนน  หนวยงานที่เกี่ยวของ เชน กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดกําหนด
รูปแบบ และเกณฑมาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  เพื่อบังคับ  เตือน  
และแนะนําผูใชเสนทางสัญจรใหไดรับความสะดวกปลอดภัยในการเดินทาง และผูปฏิบัติงาน
สามารถดําเนินงานกอสรางไดสะดวกยิ่งขึ้น  ทั้งนี้บริเวณพื้นที่กอสรางเปนบริเวณที่ทําใหไมสะดวก
ตอการจราจร และมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาพื้นที่ปกติ  เนื่องจากผูใชเสนทางสัญจรไมได
คาดหมายวาจะมีอุปสรรคหรือส่ิงกีดขวางขางหนา  จึงจําเปนตองติดตั้งเครื่องหมายควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางใหเพียงพอ  เครื่องหมายควบคุมการจราจรมีวัตถุประสงคหลัก  เพื่อ
เตือนใหผูขับขี่ทราบถึงพื้นที่กอสรางลวงหนา  แสดงจุดอุปสรรค และการเบี่ยงเบนแนวการจราจร   
ประกาศและแนะนําการขับขี่ผานพื้นที่กอสรางไดอยางปลอดภัยเครื่องหมายควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางที่พบเห็นโดยทั่วไป ไดแก   
1) ปายจราจร (Traffic Signs) ซ่ึงจะแบงออกเปน  ปายบังคับ  ปายเตือน และปายแนะนํา  
เชน ปายจํากัดความเร็ว  ปายเตือนงานกอสราง  ปายแสดงระยะทางกอสราง เปนตน 
2) แผงกั้น (Barricades) ซ่ึงใชในการปดกั้นการจราจร  ใชเปนเครื่องหมายเตือน เปนตน 
3) เครื่องจัดชองจราจร (Channelizing Devices) เชน กรวยยางสีสม  หลักนําทาง เปนตน 
4) อุปกรณสองสวาง (Lighting Devices) เชน ไฟกะพริบ  ไฟสองปายจราจร เปนตน 
5) เครื่องใหสัญญาณ (Signalizing Devices) เชน สัญญาณธง  สัญญาณไฟตาง ๆ 
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หนวยงานที่เกี่ยวของ และบริษัทผูรับเหมางานกอสราง  จะตองปฏิบัติตามรูปแบบและเกณฑ
มาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่กําหนด และเปนไปตามหลักวิชาชีพ  
ที่สําคัญไมควรลดมาตรฐานเครื่องหมายควบคุมการจราจรในระหวางการกอสรางหรือบํารุงรักษาถนน 
ดวยเหตุผลตาง ๆ เชน ตองการประหยัด หรือปลอยปะละเลยอันอาจเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุอันตราย
ได  ชีวิตของผูใชเสนทางสัญจร และผูปฏิบัติงานนั้นมีคามากกวาเครื่องหมายควบคุมการจราจรสุด
จะเปรียบได  ดังนั้นบริษัทผูรับเหมากอสรางจึงไมควรประหยัดคาเครื่องหมายควบคุมการจราจร และ
ควรพัฒนาปรับปรุงอุปกรณเครื่องหมายควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพทันสมัยอยูเสมอ 
  ในปจจุบันจะเห็นไดวาเศรษฐกิจของประเทศไทยเราเจริญเติบโตมากขึ้น และเปนผลให
ปริมาณยวดยานมีจํานวนมากขึ้นและเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  แตมาตรฐานของกรมทางหลวงที่ใชอยูใน
ปจจุบันไดพัฒนาขึ้นมาตั้งแต ป พ.ศ. 2522 และไดพัฒนาปรับปรุงเมื่อป พ.ศ. 2545  ซ่ึงผูวิจัยเห็นวา
มีความจําเปนที่จะตองทําการศึกษา และพัฒนาระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางอยาง
ตอเนื่องใหทันสมัยอยูเสมอ  โดยการนําอุปกรณควบคุมการจราจรที่ใชไดผลดี และเปนที่ยอมรับใน
ตางประเทศมาประยุกตใชกับมาตรฐานของกรมทางหลวงตอไป 
ในการศึกษานี้จะเปนการประเมินประสิทธิผลของอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่
มีกิจกรรมกอสรางบนทางหลวง  ซ่ึงจะเปนการนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เปนเทปตี
สะทอนแสง 3M  มาประยุกตใชเขากับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง  
เพื่อศึกษา และพัฒนารูปแบบที่เหมาะสมสําหรับแนวทางที่จะนําไปปฏิบัติในการเตือน  ใหผูใช
เสนทางสัญจรไดทราบถึงเหตุการณที่จะเกิดขึ้นลวงหนากอนที่จะเขาสูบริเวณพื้นที่กอสราง และ
ผูขับขี่สามารถที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับขี่  เพื่อใหเกิดความปลอดภัย และการจราจร
ล่ืนไหลไดอยางเหมาะสม  
 
1.2  วัตถุประสงคการวิจัย 
ในปจจุบันปริมาณยวดยานมีจํานวนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  จึงควรมีการพัฒนาปรบัปรงุระบบ
ควบคุมการจราจรในบริเวณพื้นที่กอสรางใหทันกับปริมาณยวดยานที่เพิ่มมากขึ้น  สามารถสื่อสาร
ใหผูใชเสนทางสัญจรทราบถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นลวงหนา และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ได
อยางเหมาะสมมากขึ้น  จึงไดมีการนําอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Sign) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เปนเทปตีสะทอนแสง 
3M  มาประยุกตใชรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง  ซ่ึงมวีตัถุประสงค
ดังตอไปนี้ 
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1) เพื่อทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส 
รวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
2) เพื่อเปนการทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยาย
ไดรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
3) เพื่อทดสอบประสิทธิผลของการประยุกตใชอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส
กับเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายไดรวมกับระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของ
กรมทางหลวง 
 
1.3  ขอบเขตการวิจัย 
ในปจจุบันถนนมีหลายประเภท  หลายขนาด และหลายมาตรฐาน  ระบบควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางก็เชนกัน  การศึกษาจึงไดกําหนดกรอบ และขอบเขตการวิจัยดังนี้  
1) เสนทางที่จะทําการศึกษา คือ ทางหลวงขนาด 4 ชองจราจร  เดินรถ 2 ทิศทาง และมี
เกาะกลางแยกทิศทางขาไปและขากลับอยางชัดเจน 
2) ใชระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางตามมาตรฐานของกรมทางหลวงเปน
มาตรฐานเปรียบเทียบ   
 
1.4  ขั้นตอนการวิจัย 
การศึกษาวิจยัโดยรวม  ไดทาํแผนการดําเนินการวิจัยโดยมีขั้นตอนการวิจัยดังตอไปนี้ 
1) การศึกษาวิทยานิพนธ และงานวิจัยที่ผานมา 
2) การศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวของกับวิทยานิพนธ 
3) กําหนดวัตถุประสงค และวิธีการทําวิทยานิพนธ 
4) กําหนดขอบเขตของการศึกษา 
5) แนวทางการวิเคราะห 
6) การสํารวจเก็บขอมูลภาคสนาม 
7) การวิเคราะหขอมูลภาคสนาม 
8) สรุปผล และจัดทํารายงาน 
 
1.5  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากงานวิจัย 
จากการศึกษาวิจัยคาดวาจะไดรับประโยชนจากอุปกรณควบคุมการจราจรที่นํามา
ทําการศึกษา  ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้ 
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1) เปนแนวทางเพื่อที่จะนําไปใชในการปรับปรุงมาตรฐานระบบควบคุมการจราจรบริเวณ
พื้นที่กอสรางของหนวยงาน และองคกรที่เกี่ยวของตอไป 
2) เปนประโยชนตอผูขับขี่ยวดยานที่ใชเสนทางผานบริเวณพื้นที่ที่มีกิจกรรมกอสรางบน
ทางหลวง  ชวยใหผูขับขี่ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับขี่ใหเกิดความปลอดภัยและการจราจร
คลองตัวมากขึ้น  เปนประโยชนตอผูที่ทํางานกอสรางทางสงผลใหมีความสะดวก และความปลอดภัย
มากยิ่งขึ้น 
3) เปนประโยชนตอผูที่ทํางานกอสรางทาง  ความสะดวก และความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1  บทนํา 
ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยในอดีตที่ผานมา  ที่มีสวนเกี่ยวของและสัมพันธกันกับงานวิจัยที่
กําลังศึกษา และโครงการศึกษาที่เกี่ยวกับการจัดทําคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจรในบริเวณ
พื้นที่กอสราง  ตลอดจนการนําอุปกรณรูปแบบใหม ๆ ที่ทันสมัยมาใชในการควบคุมการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสราง 
 
2.2  ปริทัศนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 กรมทางหลวง (2545) ในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาทางหลวง  รวมทั้งการกอสราง
ซอมแซมสาธารณูปโภคอื่น ๆ บนทางหลวง  ที่ผานมากรมทางหลวงไดใช  คูมือ  เครื่องหมายควบคุม
การจราจรในงานกอสราง  บูรณะ และบํารุงรักษาทางหลวงป พ.ศ. 2522  โดยใชมาเปนเวลา 23 ป  
และไดพัฒนาปรับปรุงใหมเมื่อป พ.ศ. 2545 เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรปจจุบันทีม่ปีริมาณ
ยวดยานเพิ่มมากขึ้น และการจราจรที่ใชความเร็วสูงขึ้น  จึงมีความจําเปนที่จะตองพัฒนาเครื่องหมาย
ควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพเพียงพอเพื่อใหมีความเหมาะสม และทันสมัย  มีรูปแบบการ
ติดตั้งเปนแบบเดียวกัน และสอดคลองตามมาตรฐานสากล  ซ่ึงไดแสดงรายละเอียดในสวนที่
เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้ในภาคผนวก ค. ตอไป 
 ธนัญชย  นิ่งเจริญ (2545) ไดทําการศึกษาถึงผลของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางบนทางหลวง  โดยทําการศึกษาการปรับเปล่ียนตําแหนง หรือระยะในการติดตั้งปาย  ซ่ึงได
นํามาตรฐานของ MUTCD มาเปนรูปแบบมาตรฐานในการศึกษา  โดยรูปแบบของระบบควบคุม
การจราจรที่นํามาทําการศึกษา ไดแก  
1) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD 
2) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 1 (ปายงานซอม
บํารุงทางขางหนาโปรดระวัง) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 
3) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 1  (ปายงานซอม
บํารุงทางขางหนาโปรดระวัง) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 
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4) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 2 (ปาย 300 ม. 
ขางหนาปดชองทางขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 
5) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 2 (ปาย 300 ม. 
ขางหนาปดชองทางขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 
6) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 3 (ปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางออกจากพื้นที่กอสราง 
7) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD ปรับระยะการติดตั้งปายที่ 3 (ปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา) หางจากจุดเดิม 50 เมตร ทิศทางเขาสูพื้นที่กอสราง 
8) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน MUTCD การเปลี่ยนความยาวทางลู (Taper Length) 
จากความยาว 90 เมตร เปนความยาว 50 เมตร 
ซ่ึงการศึกษานี้ไดสํารวจเก็บขอมูลทางการจราจรโดยใชกลองถายวีดีโอบันทึกภาพ
การจราจร และนําภาพวีดีทัศนที่ไดมาทําการตรวจจับขอมูลทางการจราจรที่ตองการ เชน ความเร็ว 
ณ จุดตาง  ๆ  ปริมาณจราจร  เปนตน  โดยใชวิธี Image Processing ผานเครื่อง Autoscope 2004  
เชื่อมตอเขากับเครื่องคอมพิวเตอร และนําขอมูลการจราจรที่ไดมาทําการวิเคราะหผลการศึกษา  
ซ่ึงผลการศึกษาสรุปไดวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุม หรือการลดระยะความยาว
ของทางลูนั้นไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ เปลี่ยนแปลงไป  แตจะ
มีผลทําใหความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ มีการเปลี่ยนแปลงไป และสามารถสรุปไดอีกวาปายสัญลักษณ
ทางแคบดานขวา  ซ่ึงติดตั้ง ณ ตําแหนง 150 เมตร จากจุดเริ่มตนทางลูเมื่อปรับระยะการติดตั้งปาย
สัญลักษณทางแคบดานขวาเขาใกลพื้นที่กอสราง  คาความเร็ว ณ ตําแหนงตาง ๆ จะมีคาเพิ่มขึ้น 
 ประพาส  เหลืองศิรินภา (2542) ไดทําการศึกษาถึงประสิทธิภาพของระบบควบคุม
การจราจรในพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจร (Work Zone) บนถนนทางหลวงรูปแบบตาง ๆ  
สําหรับพื้นที่ที่ทําการศึกษา ไดแก ทางหลวงหมายเลข 2 (มิตรภาพ)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา
แนวทางการติดตั้งอุปกรณเพื่อควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรที่
เหมาะสม  โดยรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่นํามาศึกษา ไดแก   
1) ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวง  
2) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน  Manual on Uniform Traffic Control  
Device (MUTCD) 
3) ระบบควบคุมการจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับปรุงระยะปรับลดชอง
จราจร (Taper) ใหยาวขึ้น    
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4) ระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนแบบเหนือ
ชองจราจร (Overhead Sign)      
 ในการศึกษาจะทําการติดตั้งระบบควบคุมการจราจรแตละรูปแบบในพื้นที่ที่มีการกอสราง
กีดขวางการจราจร และทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจร ไดแก อัตราการไหลของยวดยาน   
ความเร็วขณะใดขณะหนึ่งของยวดยาน และจํานวนยวดยานในชองจราจรที่จะปดที่ระยะ 10, 40, 70,   
100 และ 150 เมตร  กอนถึงจุดเริ่มตนระยะปรับลดชองจราจร และความเร็วขณะใดขณะหนึ่งเฉลี่ย
ของยวดยานแตละประเภทกอนที่จะถึงสิ่งกีดขวางในแตละชองทางเปนเกณฑ  ผลการศึกษาพบวา
รูปแบบระบบควบคุมการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนแบบเหนือชอง
ชองจราจร (Overhead Sign) มีประสิทธิภาพดีที่ สุด  รองลงมา ไดแก ระบบควบคุมการจราจร
เทียบเทามาตรฐาน MUTCD และปรับปรุงระยะปรับลดชองจราจร (Taper) ใหยาวขึ้น  ระบบควบคุม
การจราจรเทียบเทามาตรฐาน MUTCD และระบบควบคุมการจรจรมาตรฐานกรมทางหลวงตามลําดับ    
 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (2546) จากโครงการศึกษาการจัดทํา
มาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสง  ซ่ึงไดมีการกําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการจัดระบบ
การจราจรทางบกเพื่อใหประชาชนสามารถเดินทางไดดวยความสะดวก  รวดเร็ว  ประหยัด และ
ปลอดภัย  ซ่ึงไดจัดทําเปนเอกสารมาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสงเกี่ยวกับเครื่องหมาย
จราจร (Traffic Control Devices) เพื่อใชเปนคูมือสําหรับหนวยงานที่รับผิดชอบดูแลถนน และ
ทางหลวงนําไปใชเปนแนวทาง (Guideline) ในการจัดการและควบคุมการจราจรบริเวณตาง ๆ ใหเปน
มาตรฐานเดียวกัน  เพื่อเพิ่มความปลอดภัย และประสิทธิภาพในระบบการจราจรบนทองถนนไดเปน
อยางดี  ซ่ึงไดแสดงรายละเอียดในสวนที่เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้ในภาคผนวก ง. ตอไป 
 Bushman et al. (2004) ไดทําการทดสอบอุปกรณที่ใชควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางที่ชวยผูขับขี่ในการตัดสินใจเลือกเสนทางเพื่อเดินทางผานพื้นที่กอสราง  เมื่อมีความจําเปน
ที่จะตองกอสราง หรือบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance)  หนวยงานที่เกี่ยวของตองกํากับดูแล
ความปลอดภัย และการจราจรที่ติดขัดอยางตอเนื่อง  การจัดการบริหารการจราจรจึงมีความสําคัญ
เปนอยางมากจึงตองใชระบบควบคุมการจราจรพื้นที่กอสรางที่มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย (Smart Work  
Zone Systems) โดยเปนระบบที่ไดรับการพัฒนาประยุกตใชกับการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางอยาง
แพรหลาย  การศึกษานี้ใชปายสลับขอความ (Variable Message Signs) ติดตั้งดานขางถนนเพื่อแนะนํา
ใหผูขับขี่ลดความเร็วลง  คาดหมายเวลาที่จะเกิดความลาชาได และชวยใหตัดสินใจไปใชเสนทาง
อ่ืนแทน  ลดการเสียเวลารอคอย  ลดความยาวของแถวคอย  ลดความไมพึงพอใจของผูขับขี่ และชวย
ใหผูขับขี่รูสึกตื่นตัวกับสภาวะการณที่กําลังเกิดขึ้นขางหนา 
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การศึกษานี้ดําเนินการโดย Smart Work Zone Deployment บนทางหลวงหมายเลข 95 ใน
รัฐ North Carolina  ในชวงการกอสรางป 2003 ดังแสดงในรูปที่ 2.1  จากการทดสอบผูขับขี่สวนใหญ
จะใชการสลับไปใชเสนทางอื่นแทน  เมื่อเห็นปายสลับขอความแสดงขอมูลขาวสารการจราจรแบบ  
Real – Time และผูขับขี่ไดเห็นปายสลับขอความที่แนะนําขอมูลขาวสารการจราจรที่เกิดขึ้นขางหนา   
ผูขับขี่ก็มีโอกาสที่จะเลือกใชเสนทางเดิม หรือสลับไปใชเสนทางอื่น  จากผลการทดลองในบริเวณ
ชานเมืองพบวาขอมูลขาวสารจากปายสลับขอความชวยใหผูขับขี่คาดหมายการเสียเวลาไดอยาง
ถูกตองแมนยํา  ในชวงที่การจราจรติดขัดผูขับขี่เลือกที่จะสลับไปใชเสนทางอื่นมากกวาที่จะเขาไปสู
พื้นที่การจราจรติดขัดบริเวณการกอสราง 
Fontaine and Carlson (2001) ไดทําการศึกษาทดสอบการประเมินประสิทธิผลของอุปกรณ
ปายแสดงความเร็วของยวดยาน (Speed Display) และเสนชะลอความเร็วสีสมแบบชั่วคราว (Portable 
Orange Rumble Strips) บนทางหลวงขนาด 2 ชองจราจร  นอกเขตเมืองที่มีปริมาณการจราจรนอย
ยวดยานวิ่งดวยความเร็วสูงเฉลี่ย 112.7 กม./ชม.  โดยปายแสดงความเร็วของยวดยานจะเปนการใช
เรดารจับความเร็ว (Radar Activated) ทําการจับความเร็วของยวดยานในกระแสจราจรที่วิ่งเขาหา
ปาย  แสดงความเร็วที่ตรวจจับไดออกทางปาย  แสดงความเร็วเปนตัวอักษรขนาดใหญมองเห็น
ชัดเจน และเสนชะลอความเร็วสีสมแบบชั่วคราวที่ใชศึกษามีความหนา 6.35 มิลลิเมตร (1/4 นิ้ว)  
ความกวาง 101.60 มิลลิเมตร (4 นิ้ว)  ติดตั้งชุดละ 6 แถบมีระยะหางกันในแตละแถบ 457.2 
มิลลิเมตร (18 นิ้ว) ติดตั้งในลักษณะขวางถนน  ซ่ึงผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็วสีสมแบบ
ช่ัวคราว (Portable Orange Rumble Strips) จะชวยลดความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกประมาณ 4.83 – 
6.44 กม./ชม.  สําหรับยวดยานทั่วไปความเร็วเฉลี่ยจะลดลงนอยมากประมาณ 3.2 กม./ชม.  สวน
ปายแสดงความเร็วของยวดยาน (Speed Display) จะมีประสิทธิภาพสูงกวาการใชเสนชะลอความเร็ว  
สามารถที่จะทําใหความเร็วเฉลี่ยของยวดยานลดลงไดถึง 16.10 กม./ชม. จากรูปแบบการควบคุม
การจราจรปกต ิ
 Hooshdar and Adeli (2004) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการใชปายสลับขอความบริเวณพื้นที่
กอสรางบนทางดวนเมื่อจํานวนยวดยานเพิ่มมากขึ้นบนทางดวน  วิธีการจัดการบริหารการจราจร
บริเวณพื้นที่กอสรางก็จะตองใชปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับขอความได (Variable Message Signs : 
VMS) ซ่ึงจะใชรูปแบบเปนระบบโครงขาย (Neural Network Model) ปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับ
ขอความในบริเวณพื้นที่กอสรางบนทางดวนจะเปนการควบคุมแบบ Real – Time และระบบ
โครงขายจะลําดับขอมูลจากจุดเริ่มตนการกอสรางและสงขอความไปยังตนทางบนทางดวน  ทําใหผู
ขับขี่สามารถทราบถึงการจราจรที่ติดขัดในบริเวณพื้นที่กอสราง  เมื่อไดเห็นปายขอความก็จะทําใหผู
ขับขี่มีความเขาใจถึงสถานการณขางหนา และระบบโครงขายของปายอิเล็กทรอนิกสแบบสลับ
ขอความสามารถปรับเปลี่ยนขอความตามการเปลี่ยนแปลงในแตละชวงเวลาในวันหนึ่ง ๆ เชน 
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ในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น  ในชวงที่ไมใชช่ัวโมงเรงดวนระหวางวัน และในชวงเวลา
กลางคืน และยังสามารถคาดการณการไหลของการจราจรในชวงหนึ่งวันได  ระบบของโครงขายที่
จัดเรียงลําดับขอมูลบนปายสลับขอความที่ใชอยูมี 2 รูปแบบที่มีความแตกตางกัน คือ the Simple 
Backpropagation (BP) และ the Levenberg – Marquardt BP Algorithms ขอมูลบนปายสลับขอความ
ที่โครงขายสงออกไปจะตองปรับใหเหมาะสมกับสภาพความเปนจริง 
 Maryland State Highway Administration (2005) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการนําเสนชะลอ
ความเร็วแบบชั่วคราวมาใชกับบริเวณพื้นที่กอสราง  โดยเสนชะลอความเร็วมีลักษณะนูนขึ้นเปน
ลูกฟูกชวยใหเกิดการสั่นสะเทือน และเกิดเสียงขึ้นเมื่อยวดยานวิ่งผาน  โดยทําการติดตั้งเสนชะลอ
ความเร็วจํานวน 3 ชุด กอนถึงพื้นที่กอสรางบนทางดวนซึ่งเปนแนวทางโคงในรัฐ Maryland ดังแสดง
ในรูปที่ 2.2  ซ่ึงทําการติดตั้งเสนชะลอความเร็วจํานวน 3 ชุด กอนถึงพื้นที่กอสราง  โดยชุดที่ 1 ติดตั้ง
กอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 1,400 ฟุต  ชุดที่ 2 ติดตั้งกอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 800 ฟุต และ
ชุดที่ 3 ติดตั้งกอนถึงพื้นที่กอสรางประมาณ 100 ฟุต สวนในดานราคาของเสนชะลอความเร็วที่ใช
ประมาณ 4,600 เหรียญ และคาใชจายในการติดตั้งประมาณ 1,600 เหรียญ  การทดสอบนี้ใชการ
วัดผล 3 รูปแบบ คือ (1) ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน  (2) ความเร็วที่ 85 เปอรเซนตไทล และ (3) การ
กระจายตัวของความเร็ว  ซ่ึงผลการทดสอบพบวามีความเร็วที่แตกตางกันระหวางตําแหนงที่ตนทาง
และตําแหนงที่ปลายทางของพื้นที่กอสรางมีความเร็วลดลง 2 ไมลตอช่ัวโมง และมีความเร็วเพิ่มขึ้น  
0.2 ไมลตอช่ัวโมง  แตไมมีผลตอการกระจายตัวของความเร็ว และเสนชะลอความเร็วจะกอใหเกิด
เสียง  ซ่ึงไดยินในความถี่ปกติประมาณ 3 เดซิเบล และเสียงนั้นจะไมกอใหเกิดผลรายหรือการ
รบกวนใด ๆ ตอการขับขี่ 
Meyer (2000) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินประสิทธิผลของเสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได (Orange Removable Rumble Strips) บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวง  เสนชะลอ
ความเร็วเปนอุปกรณชวยเตือนใหผูขับขี่ตื่นตัวในการขับขี่ และยังเปนเครื่องหมายบนพื้นถนนใช
ควบคุมความเร็ว  ในการศึกษานี้ไดทําการศึกษาบนทางหลวงนอกเมืองขนาด 2 ชองจราจรผิวทาง
แอสฟลต  ซ่ึงใชความเร็วไดสูงประมาณ 105 กม./ชม. และจํากัดความเร็วบริเวณพื้นที่กอสราง
ประมาณ 48 กม./ชม.  ลักษณะของเสนชะลอความเร็วที่นํามาศึกษามีความหนา 3.175 มิลลิเมตร 
มีความกวาง 100 มิลลิเมตร  ซึ่งติดตั้งทั้งหมด 3 ชุด ระยะหางกันแตละชุด 30.48 เมตร (100 ฟุต) 
แตละชุดติดตั้ง 6 แถบ ระยะหางกันแตละแถบ 304.8 มิลลิเมตร (1 ฟุต) ติดตั้งขวางชองจราจร  
ดังแสดงในรูปที่ 2.3  ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายได (Orange 
Removable Rumble Strips) ชวยใหยวดยานลดความเร็วลง 1.61 – 3.70 กม./ชม. และการตดิตัง้ไมยุงยาก   
โดยวัดความกวางของชองจราจร หรือประมาณ 3.70 เมตร และวัดระยะหางแตละแถบประมาณ  
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305 มิลลิเมตร (12 นิ้ว) ทําการตัดเสนชะลอความเร็วแลวติดตั้งตามขวางบนพื้นผิวจราจรที่แหง
บดทับดวยลอกล้ิงที่มีน้ําหนัก 90.70 กิโลกรัม (200 ปอนด) ทุก ๆ แถบเปนอันเสร็จเรียบรอย   
 
 
 
รูปที่ 2.2 แสดงลักษณะการติดตั้งเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว 
 
หมายเหตุ : จาก  Maryland  State  Highway  Administration,  2005. 
 12
212.40 ซม.
30.48 ซม. 10 ซม.
304.8 ซม.304.8 ซม.
 
 
รูปที่ 2.3 ระยะการติดตั้งเสนชะลอความเรว็สีสมแบบเคลื่อนยายไดโดย Eric Meyer 
 
หมายเหตุ : จาก  Transportation  Research  Record  1715,  โดย  Eric  Meyer, 2000, The  University  of  Kansas. 
 
Ullman et al. (2005) ไดทําการศึกษาประเมินผลการปรับปรุงการเปลี่ยนรูปแบบของ
ขอความบนปายจราจรที่ใชในพื้นที่กอสราง  ซ่ึงเปนอุปกรณที่มีสวนสําคัญในการควบคุมการจราจร
ในพื้นที่ที่มีการกอสรางในรัฐเท็กซัส (Texas) เมื่อมีการนํามาใชอยางเหมาะสม  โดยการใชคําหรือ
ขอความในการสื่อสารที่เขาใจกันอยางแพรหลาย และทําใหทราบถึงกิจกรรมการปฏิบัติงานบน
ถนนที่กําลังดําเนินการอยูขางหนาจะชวยใหผูขับขี่ตัดสินใจไดอยางถูกตองดังแสดงในรูปที่ 2.4 และ
ถาหากใชคําหรือขอความที ่ไมเหมาะสมแลวนั ้น  จะทําใหเกิดความเสียหาย และขาดความ
นาเชื่อถือทําใหผูขับขี่เกิดความสับสน 
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รูปที่ 2.4 การควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางโดยใชการเปลี่ยนรูปแบบ 
 ของขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส 
 
หมายเหตุ : จาก Texas  Transportation  Institute โดย Gerald L. Ullman, Conrad L. Dudek, Brooke R. Ullman, 
Alicia Williams, and Geza Pesti, 2005. 
 
Virkler and Mark (2000) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับเสนชะลอความเร็วสีสมแบบเคลื่อนยายได 
(Removable Orange Rumble Strips) การติดตั้งเสนชะลอความเร็วเมื่อเขาใกลเสนทางที่มีการ
กอสรางไดมีการทดสอบวัดผลก็คือ  ระยะการเปลี่ยนชองจราจร  การลดความเร็ว  ความแปรผันของ
ความเร็ว  ระยะเวลาในการติดตั้ง  สภาพกอนที่จะทําการรื้อออก  ความสะดวกในการติดตั้งและ
รื้อออก และการชวยใหเกิดความปลอดภัย  ผลการทดสอบพบวาประสิทธิภาพของเสนชะลอ
ความเร็ว (Rumble Strip) มีสวนชวยในการเปลี่ยนชองจราจร  ลดความเร็วของยวดยาน และ
การจราจรติดขัดที่เกิดจากการกอสรางระยะยาวในรัฐมิซูรี (Missouri) และเสนชะลอความเร็วมีสวน
สําคัญชวยลดปริมาณการจราจร  ลดความเร็ว และความแปรผันของความเร็วในชองจราจรที่ปด  
จากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการทดสอบมีความแตกตางกัน  สําหรับกอนและหลังของการติดตั้ง  
ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน  การศึกษาเกี่ยวกับความสะดวกในการติดตั้ง และเคลื่อนยายรวมถึง
ความคงทนของเสนชะลอความเร็ว  การติดตั้งใชคนงาน 2 คน ใชเวลาประมาณ 3.5 ช่ัวโมง รวมทั้ง
การปดชองจราจรชั่วคราวดวยสําหรับ 2 ชองจราจรดังรูปที่ 2.5  การเคลื่อนยายใชเวลาประมาณ  
2 ช่ัวโมง  โดยทั่วไปเสนชะลอความเร็วจะติดตั้งในพื้นที่กอสรางดวยความมั่นคงเปนเวลาประมาณ  
8 วันของการจราจร  โดยมียวดยาน 14,600 คันตอวัน  รวมทั้งมียวดยานขนาด 3 เพลา หรือมากกวา 
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3 เพลา 25.6%  การทดลองติดตั้งที่ใชการไมไดเกิดจากการติดตั้งเสนชะลอความเร็วบนพื้นผิวจราจร
ที่มีความชื้นเปนผลทําใหเกิดความเสียหายโดยทันทีเกือบทั้งหมด  ตอมาการติดตั้งเปนผลสําเร็จทํา
ใหทราบวาเสนชะลอความเร็วสามารถเกาะติดไดเปนอยางดีเมื่อใชกับผิวจราจรที่แหงโดยใชลอกล้ิง
หนัก 200 ปอนดกล้ิงทับ 
 
   
 
รูปที่ 2.5 การติดตั้งเสนชะลอความเร็วในรัฐมิซูรี (Missouri) 
 
หมายเหตุ : จาก  Midwest  Smart  Work  Zone  Deployment  Initiative  FHWA  Pooled  Fund  Study,  โดย  
Virkler  and  Mark,  2000,  University  of  Missouri,  Columbia. 
 
Wesley et al. (2005) ไดทําการศึกษาการประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมความเร็ว
บริเวณพื้นที่กอสรางบนทางหลวงในนิวยอรก  สหรัฐอเมริกา และในการทดลองนี้ไดใชเสนชะลอ
ความเร็วและเจาหนาที่ตํารวจในการควบคุมความเร็วบริเวณพื้นที่กอสราง  ในการศึกษานี้ทําการ
ตรวจวัดความเร็วของยวดยานประมาณ 554,000 คัน และจะใชเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว  
แทนการใชแอสฟลท หรือการตัดผิวจราจร  ซ่ึงทั้ง 2 แบบจะทําใหพื้นผิวจราจรเสียหาย และใน
การศึกษานี้จะใชเสนชะลอความเร็วแบบชั่วคราว 2 ชนิด คือ 3M และ Swarco ดังแสดงในรูปที่ 2.6   
เสนชะลอความเร็วทั้ง 2 ชนิด จะไมทําความเสียหายกับพื้นผิวจราจร  ซ่ึงจะใชกาวในการยึดติดกับ
ผิวจราจร และการติดตั้งจะใชชวงเวลาสั้น ๆ  ผลการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็ว 3M มีผลชวยลด
ความเร็วของยวดยานทั่วไปประมาณ 3.86 กม./ชม.  ชวยลดความเร็วของยวดยานขนาด 2 เพลา  
จํานวน 4 ลอ ประมาณ 2.25 กม./ชม. และชวยลดความเร็วของรถพวง 4 เพลา ประมาณ 3.22 กม./ชม.  
ความเร็วที่ลดลงนั้นเปนความเร็วในชองจราจรที่ปด และเสนชะลอความเร็วของ Swarco ไมสงผล
ใหยวดยานลดความเร็วลงในชองจราจรใด ๆ  จากผลการวิจัยในสนามครั้งนี้จะชวยในการเลือก
คุณสมบัติของเสนชะลอความเร็วที่มีความเหมาะสมทั้งทางดานราคา และประสิทธิภาพ  เพื่อชวยลด
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ความเร็วของยวดยานบริเวณพื้นที่กอสราง และในสวนของเจาหนาที่ตํารวจใหมีประสิทธิภาพเปน
อยางมาก  อีกทั้งยังชวยลดความเร็วของยวดยานไดประมาณ 4.83 – 9.66 กม./ชม. 
 
2.3  สรุปผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
สรุปผลการศึกษา  จากผลงานวิจัยที่ผานมาขางตนซึ่งไดมีการศึกษาพัฒนาทั้งระบบควบคุม
การจราจร และอุปกรณควบคุมการจราจรในพื้นที่กอสราง  เพื ่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูใช
เสนทางสัญจรรวมทั้งผูปฏิบัติงาน และยังชวยใหการจราจรสามารถเคลื่อนตัวผานบริเวณพื้นที่
กอสรางไดอยางคลองตัว  การจราจรลื่นไหลไปอยางเหมาะสม  เชน ความเร็วของยวดยาน
ลดลง  จํานวนของยวดยานกอนที่จะถึงชองจราจรที่ปดมีจํานวนลดลงเมื่อมีการเพิ่มอุปกรณควบคุม
การจราจรที่เหมาะสมเขาไป  โดยยานพาหนะมีการเปลี่ยนชองทางกอนที่จะถึงจุดเริ่มการกอสราง
มากขึ้น  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาผูใชเสนทางสัญจรจะมีความปลอดภัยมากขึ้น  การจราจรเกิดการติดขัด
นอยลง  ชวยใหการสัญจรผานพื้นที่กอสรางสะดวกรวดเร็วข้ึน และชวยใหผูขับขี่สลับไปใชเสนทาง
อ่ืนแทน   
ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาการประเมินประสิทธิผลของระบบควบคุมการจราจร
ในพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจร  ซ่ึงจะไดมีการนําอุปกรณควบคุมการจราจรชนิดใหมสําหรับ
พื้นที่ที่มีการกอสราง  โดยอุปกรณที่จะนํามาทําการติดตั้งเพื่อประเมินประสิทธิภาพมี 2 ชนิด ไดแก  
ปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสแบบเปลี่ยนขอความได (Variable Message Sign) และเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) โดยจะนํามาประยุกตใชรวมกับระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐานกรมทางหลวง  ซ่ึงจะอาศัยแนวทางการประเมินผล
อุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางจากงานวิจัยที่ผานมา  โดยใชมาตรฐานกรมทางหลวง
เปนขอมูลพื้นฐานในการเปรียบเทียบ  ซ่ึงจะกลาวรายละเอียดในบทตอไป 
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รูปที่ 2.6 ลักษณะการติดตั้งเสนชะลอความเร็ว (a) 3M และ (b) Swarco 
 
หมายเหตุ : จาก  Practice  Periodical  on  Structural  Design  and  Construction,  
โดย  Wesley  C.Zech,  Satish  Mohan,  and  Jacek  Dmochowski,  2005. 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 
 
3.1  บทนํา 
การศึกษาวิจัยนี้ดําเนินการเก็บขอมูลทางสภาพการจราจรที่สนใจ  ในบริเวณพื้นที่กอสรางที่
มีระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานของกรมทางหลวง และระบบควบคุมการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานจากกรมทางหลวง  โดยประยุกตใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) (เทปตีสะทอนแสง 
3M) โดยใชระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวงเปนขอมูลพื้นฐานในการเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลของอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางบนทางหลวง เชน การ
เปลี่ยนแปลงความเร็วยวดยาน และปริมาณจราจรในชองทางเดินรถบริเวณพื้นที่กอสราง  เมื่อมีการ
ปรับปรุงรูปแบบการควบคุมการจราจร  
 
3.2  รูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาศึกษา 
รูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาศึกษามี 4 รูปแบบ ไดแก 
รูปแบบที่ 1  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐาน
ปจจุบันของกรมทางหลวง 
รูปแบบที่ 2  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
รูปแบบที่ 3  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)   
รูปแบบที่ 4  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวงโดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) รวมกัน
กับเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)   
รายละเอียดและรูปแบบในการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรทั้ง 4 รูปแบบ ดังแสดงใน
รูปที่ 3.1 - 3.4 ตามลําดับ และรูปที่ 3.5 แสดงรูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางที่ใชศึกษา 
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1 
 กม. 
 
ปายจราจรที่ 1  ปายบอกระยะทาง (ตค.10) ติดตั้ง 
ประกอบกับปายงานกอสราง (ตก.2) 
 
 
40 
กม./ชม. 
 
ปายจราจรที่ 2  ปายทางแคบดานซาย (ต.24) 
ติดตั้งประกอบกับปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. 
 กําลังปฏิบัติงาน 
โปรดระมัดระวัง 
 
ปายจราจรที่ 3  ปายเตือนคนทํางาน (ตก.3) ติดตั้ง 
ประกอบกับปายเตือนกําลังปฏิบัติงานโปรดระมัดระวัง 
  
 ลดความเร็ว 
 
ปายจราจรที่ 4  ปายเตือนลดความเร็ว (ตค. 7) 
 
รูปที่ 3.5 รูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางที่ใชศึกษา 
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ปายจราจรที่ 5  ปายเตือนแนวทางไปทางขวา 
(ตก. 26)  ตดิตัง้ประกอบกับแผงกั้น 
 
ปายจราจรที่ 6  ปายสิ้นสุดเขตกอสราง (ตค.26) 
     ชองจราจรปดดานซาย 
 
ปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส 
“ชองจราจรปดดานซาย” 
 
รูปที่ 3.5 รูปแบบอุปกรณปายควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ที่กอสรางที่ใชศึกษา (ตอ) 
 
3.3  ลักษณะของเสนทางที่ใชในการศึกษา 
สําหรับงานวิจัยนี้เลือกศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 2  ถนนมิตรภาพเสนทางสายใหม 
คือ ทางเลี่ยงเมือง (Bypass) นครราชสีมามีความกวาง 4 ชองจราจร  เดินรถ 2 ทิศทาง  มีเกาะกลาง
เปนรองน้ํา  โดยเลือกชวง กม. 15 – 17 ขาเขาเมืองมุงทิศใตเปนเสนทาง  ในการดําเนินการศึกษา
ทางหลวงดังกลาวเปนถนนคอนกรีตปูทับดวยแอสฟลต  ลักษณะทางกายภาพของเสนทางเปนแนว
เสนทางตรง  ความกวางของชองจราจร 3.50 เมตร  ความกวางของเกาะกลาง 7.00 เมตร  ความกวาง
ของไหลทางทางซายจากทิศทางการเดินรถ 2.75 เมตร  ความกวางของไหลทางทางขวาจากทิศทาง 
การเดินรถ 1.50 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 3.6  คาความเร็วเฉลี่ยของยวดยานในขณะการจราจรปกติวัด
ได 97.14 กม./ชม.  จากโครงการงานบริการดานวิศวกรรมการสํารวจ และออกแบบรายละเอียด
ทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 6 สายบางปะอิน – นครราชสีมา  ไดทําการสํารวจปริมาณ
จราจรบนถนนมิตรภาพใกลกับชวงถนนที่ทําการศึกษาในโครงการนี้ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  
โดยแยกยวดยานเปน 12 ประเภท แสดงดังตารางที่ 3.1 และรูปที่ 3.7  จากแผนภาพกราฟแสดง
ปริมาณจราจรในรูปที่ 3.7 และตารางที่ 3.1  มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 725 คัน/ช่ัวโมง  มีปริมาณ
รถบรรทุกรอยละ 29  จะเห็นวาปริมาณจราจรจะสูงในชวงชั่วโมงเรงดวนเชา และในชวงกลางวัน
ปริมาณจราจรคอนขางจะคงตัวไมมีการเปลี่ยนมากนัก  ปริมาณจราจรจะเริ่มมากขึ้นในชวงบาย และ
จะสูงสุดในชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น คือ 16.00 – 18.00 น. 
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รูปที่ 3.6 ลักษณะทางกายภาพของเสนทางที่จะใชศกึษา 
 
กราฟแสดงปริมาณจราจร
0
100
200
300
400
500
600
700
800
900
1,000
4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
ชวงเวลา (6.00 - 18.00 น.)
ปริม
าณจ
ราจ
ร (คั
น/ช
ม.)
คัน
 
 
รูปที่ 3.7 แผนภาพกราฟแสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่จะใชศกึษา 
 
หมายเหตุ :   จากโครงการงานบริการดานวิศวกรรมการสํารวจ และออกแบบรายละเอียดทางหลวงพิเศษระหวาง
เมืองหมายเลข 6  สายบางปะอิน – นครราชสีมา   
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 ตารางที่ 3.1  แสดงปริมาณจราจรของเสนทางที่จะใชศกึษา 
ชวงเวลา ประเภทยวดยาน  12  ประเภท 
จาก ถึง PC<7 PC>7 LB TRI MC MB HB LT MT HT FULL  
HT 
SEMI 
HT 
PCUs 1.00 1.00 1.00 0.50 0.50 1.25 1.50 1.00 1.50 1.80 2.00 2.00 
รวม
(คัน) 
รวม
(PCUs) 
6.00 7.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7.00 8.00 326 12 10 1 250 6 2 75 25 26 29 28 790 757 
8.00 9.00 305 16 1 2 105 3 7 78 22 28 26 31 624 665 
9.00 10.00 351 12 1 0 64 1 7 64 30 34 17 24 605 660 
10.00 11.00 349 29 1 0 65 2 6 73 38 35 10 24 632 684 
11.00 12.00 386 30 2 0 48 0 7 66 49 43 12 32 675 757 
12.00 13.00 372 16 0 0 47 0 9 70 27 38 26 31 636 718 
13.00 14.00 391 17 1 0 38 0 5 73 39 29 13 43 649 731 
14.00 15.00 447 10 1 1 39 1 0 77 50 28 21 46 721 816 
15.00 16.00 407 24 2 0 51 0 0 71 41 44 15 48 703 796 
16.00 17.00 502 23 1 0 48 1 8 87 51 49 33 51 854 983 
17.00 18.00 544 22 2 0 76 0 6 88 50 36 24 68 916 1,027 
18.00 19.00 501 21 1 0 110 1 4 92 54 43 24 46 897 976 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอประกอบตารางที่ 3.1 
PC<7  = รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 
PC>7  = รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน 
LB  = รถโดยสารขนาดเล็ก 
TRI  = รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 
MC  = รถจักรยานยนต และรถสามลอเครื่อง 
MB  = รถโดยสารขนาดกลาง 
HB  = รถโดยสารขนาดใหญ 
LT  = รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ลอ 
MT  = รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ลอ 
HT  = รถบรรทุกขนาดใหญ 10 ลอ 
FULL  HT = รถบรรทุกพวง 
SEMI HT = รถบรรทุกกึ่งพวง 
PCUs  = คาที่ใชแปลงยวดยานแตละประเภทใหเปนรถยนตนั่ง 
 
3.4  ขอมูลจราจรที่สํารวจ 
ขอมูลการจราจรที่ทําการสํารวจ ไดแก ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน และปริมาณการจราจร
บนชองจราจรปกติกับชองจราจรที่ปดเพื่อซอมแซม ณ จุดที่ทําการสํารวจ ดังแสดงในรูปที่ 3.8   
รูปแบบการเปลี่ยนแปลงของความเร็ว และปริมาณการจราจรของชองจราจรปกติกับชองจราจรที่ปด
เพื่อซอมแซม  ซ่ึงเปนตัวแปรสําคัญที่ใชในการวิเคราะหผลของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางกีดขวางการจราจรบนทางหลวง  การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของแตละรูปแบบ  การ
ควบคุมการจราจรจึงจําเปนตองเปรียบเทียบกัน ณ ชวงเวลาที่มีอัตราการไหลของการจราจรในระดับ
ใกลเคียงกันในตําแหนงเดียวกัน และในชวงเวลาเดียวกัน  ลักษณะการกระจายของปริมาณ
การจราจรในแตละชั่วโมงไมแตกตางกันมากนัก  ซ่ึงงานวิจัยนี้เก็บขอมูลในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
และ 18.00 – 19.00 น. ของแตละวันที่กําหนดไวในการศึกษา  สําหรับทุกรูปแบบของการติดตั้ง
อุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา 
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3) ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวง  โดยทําการติดตั้งอุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable 
Rumble Strips) เพิ่มเติมเขาไปในระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานกรมทางหลวง และทําการบันทึก
ขอมูลสภาพการจราจรโดยใชกลองวีดีทัศนเพื่อนําภาพที่ไดไปทําการแปรขอมูลทางดานการจราจร 
และทําการเก็บขอมูลในการติดตั้ง  การรื้อออก  ความคงทน และแรงงานที่ใชในการติดตั้งอุปกรณ
เสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips)        
4) ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุง
มาตรฐานกรมทางหลวง  โดยทําการติดตั้งอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message 
Signs) รวมกันกับเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เพิ่มเติมเขาไป
ในระบบควบคุมการจราจรมาตรฐานของกรมทางหลวง และทําการบันทึกขอมูลสภาพการจราจร
โดยใชกลองวีดีทัศนเพื่อนําภาพที่ไดไปทําการแปรขอมูลทางดานการจราจร 
5) สัมภาษณกลุมตัวอยางผู ใชเสนทางสัญจรที ่ผานพื ้นที ่ศึกษาเพื่อศึกษาผลตอบรับ  
ความคิดเห็น และพฤติกรรมของผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  ในการนําอุปกรณปายเตือน
จราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable 
Rumble Strips) มาใชในพื้นที่กอสราง       
ชวงเวลาที่จะทําการศึกษาในแตละรูปแบบของการควบคุมการจราจรแสดงในตารางที่  3.2 
 
ตารางที่ 3.2  รูปแบบระบบควบคุมการจราจรในบริเวณพื้นที่กอสรางและชวงเวลาที่ทําการศึกษา 
รูปแบบระบบควบคุมการจราจร 
ที่ทําการศึกษา 
วัน/เดือน/ป 
ที่ทําการศึกษา 
ชวงเวลากลางวัน 
ที่ทําการศึกษา 
ชวงเวลากลางคืน 
ที่ทําการศึกษา 
ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง 
25 – 26 
ก.ค. 50 
13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 
ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+ปายเตือนจราจร
อิเล็กทรอนิกส 
1 – 2 
ส.ค. 50 
13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 
ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+เสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได 
8 – 9 
ส.ค. 50 
13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 
ระบบควบคุมการจราจรมาตรฐาน 
กรมทางหลวง+ปายเตือนจราจร
อิเล็กทรอนิกส+เสนชะลอความเร็วสีสม
แบบเคลื่อนยายได 
14 – 15 
ส.ค. 50 
13.00 น. -  14.00 น. 18.00 น. -  19.00 น. 
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รูปที่ 3.9 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 1  ปายบอกระยะทาง 
 ติดตั้งประกอบกับปายงานกอสราง 
 
   
 
รูปที่ 3.10 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 2  ปายทางแคบดานซายตดิตั้งประกอบ 
 กับปายจํากัดความเร็ว 40 กม./ชม. 
 
   
 
รูปที่ 3.11 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 3  ปายเตือนคนทํางานติดตั้งประกอบ 
 กับปายกําลังปฏิบัติงาน  
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รูปที่ 3.12 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 4  ปายเตือนลดความเร็ว 
 
 
 
รูปที่ 3.13 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 5  ปายเตือนแนวทางไปทางขวา 
 ติดตั้งประกอบกับแผงกั้น     
 
 
 
รูปที่ 3.14 การติดตั้งปายควบคุมการจราจรที่ 6  ปายสิ้นสุดเขตกอสราง 
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รูปที่ 3.15 การติดตั้งปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) 
 
   
 
รูปที่ 3.16 การติดตั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) 
 
ลักษณะของเสนชะลอความเร็วที่นํามาทําการศึกษาพื้นผิวดานลางมีลักษณะเปนเทปกาวที่
ยึดติดกับพื้นผิวจราจรไดอยางเหนียวแนน  ในสวนของพื้นผิวดานบนมีคุณสมบัติในการสะทอน
แสงไดเปนอยางดี  มีความหนา 3.175 มิลลิเมตร  มีความกวาง 100 มิลลิเมตร  โดยติดตั้งจํานวน 3 ชุด  
ระยะหางกันแตละชุด 150 เมตร  แตละชุดติดตั้งจํานวน 6 แถบ  ระยะหางกันแตละแถบ 304.8  
มิลลิเมตร (1 ฟุต)  โดยติดตั้งในแนวขวางชองจราจร ดังแสดงในรูปที่ 3.17 
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รูปที่ 3.17 ระยะการติดตั้งเสนชะลอความเร็วที่ทําการศึกษา 
 
   
 
รูปที่ 3.18 การรื้อเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) 
 ออกหลังจากใชงานแลว 14 วัน 
 
 
 
รูปที่ 3.19 การติดตั้งกลองถายวีดีโอเพื่อบันทึกภาพการจราจร 
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3.6  ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษานี้ทําการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว และการเปลี่ยนแปลงของ
ปริมาณการจราจรของยวดยานในบริเวณพื้นที่กอสราง ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ดังแสดงใน
รูปที่ 3.8  โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 ชองทาง คือ ชองจราจรชิดไหลทางดานซายซึ่งเปน
ชองทางที่ปดผิวจราจรเพื่อซอมแซม และชองจราจรชิดเกาะกลางทางดานขวาซึ่งเปดตามปกติ  การ
วิเคราะหผลดานการจราจรก็จะแบงเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาสูพื้นที่กอสราง และชวงเคลื่อนตัวผาน
พื้นที่กอสราง  ชวงเวลาในการวิเคราะหก็จะแบงเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และ
ชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.   
ขั้นตอนในการการวิเคราะหผลการศึกษา  ดังตอไปนี้ 
1) ขอมูลการจราจรภาคสนามมาทําการแปรขอมูลเปนขอมูลทางดานการจราจรดวยวิธีการ  
Image Processing  โดยอุปกรณ Autoscope Solo Pro NC ทํางานรวมกับเครื่องคอมพิวเตอร ดังแสดง
ในรูปที่ 3.19 และ 3.20 จะไดขอมูลทางดานการจราจร  ความเร็ว และปริมาณจราจร ดังแสดงในรูป
ที่ 3.21 และ 3.22 จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดมาทําการทดสอบคาทางสถิติ  โดยการทดสอบสมมติฐาน  
กรณีประชากร 2 ชุด เปนอิสระตอกันเพื่อจะไดขอมูลที่เปนตัวแทนของสถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ  
ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่ทําการทดสอบ 
2) วิเคราะหผลเปรียบเทียบคาทางสถิติของแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร  
และสรางแผนภาพกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยของยวดยานกับสถานีตรวจวัด
ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร  ซ่ึงแผนภาพกราฟจะแสดงใหเห็นถึงคา
ความเร็วเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงไป ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ (Speed Profile) ในพื้นที่ที่ทําการศึกษา   
3) สรางแผนภาพกราฟแสดงความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรกับสถานีตรวจวัด
ตําแหนงตาง ๆ  ซ่ึงแผนภาพกราฟจะแสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรในแตละ
สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจร และทําการวิเคราะหผล
จากแผนภาพกราฟ 
4) นําขอมูลจากแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษามาทําการ
วิเคราะหและสรุปผล และนําผลที่ไดมาใชวิเคราะหรวมกับการสรุปผลทางดานการจราจรตอไป   
 ทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคาทางสถิติและแผนภาพกราฟแสดงความเร็วเฉลี่ยและปริมาณ
จราจรที่เปลี่ยนแปลงไป ณ สถานีตรวจวัดตาง ๆ  ในพื้นที่ที่ทําการศึกษาของระบบควบคุมการจราจร
รูปแบบตาง ๆ  โดยการนําคาทางสถิติและแผนภาพกราฟแสดงความเร็วเฉลี่ยและปริมาณจราจร  
ของรูปแบบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวงมาเปนมาตรฐานใน
การใชวิเคราะหเปรียบเทียบกับระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางทั้ง 3 รูปแบบที่นํามา
ทําการศึกษา  โดยระบบควบคุมการจราจรรูปแบบใดชวยใหยวดยานลดความเร็วลงมากที่สุด และ
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ทําการเปลี่ยนชองจราจรกอนเขาสูพื้นที่กอสรางอยางเหมาะสมในระดับความเร็วที่ใกลเคียงกัน  
และการเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางลื่นไหลในระดับความเร็วที่สม่ําเสมอใกลเคียงกันก็จะถือวาเปน
ระบบควบคุมการจราจรที่มีประสิทธิภาพและชวยใหมีความปลอดภัยมากขึ้น 
 
 
 
รูปที่ 3.20 การเชื่อมตออุปกรณกลองวดีีโอ และเครื่อง Autoscope Solo Pro NC 
 ใชงานรวมกับคอมพิวเตอร 
 
 
 
รูปที่ 3.21 การกําหนดสถานีตรวจวดัเพื่อแปรผลขอมูลการจราจรจากภาพวีดีทัศน 
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รูปที่ 3.22 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager 
 
 
 
รูปที่ 3.23 การแสดงผลขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager   
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล 
 
4.1  บทนํา 
ในบทนี้จะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  จากรูปแบบ
ของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรที่นํามาศึกษา 4 รูปแบบ  โดยทั้ง 4 รูปแบบนั้นไดทําการ
สํารวจเก็บขอมูลในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และเวลา 18.00 – 19.00 น.  ขอมูลสภาพการจราจรที่
สํารวจนั้น ไดแก ความเร็ว และปริมาณจราจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  โดยการวิเคราะหผลจะแบงออกเปน  
2 ชวงเวลาดังที่กลาวมาแลว และในแตละชวงเวลาไดวิเคราะหแยกชองทางกัน คือ ชองจราจรชิด
ไหลทางดานซายที่ปดกั้น และชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  ซ่ึงขอมูลผลลัพธการ
วเิคราะหแตละรูปแบบของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวาง
การจราจร ดังแสดงผลตอไปนี้ 
 
4.2  การวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรจากสถานีตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ   
จากการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ที่มีการกอสรางกีดขวางการจราจรทั้ง  
4 รูปแบบที่ไดนําเสนอไปแลวขางตน  ซ่ึงไดทําการเก็บขอมูลทางดานการจราจรดังนี้ ความเร็วเฉลี่ย  
และปริมาณยานพาหนะ ณ สถานีตรวจวัดตําแหนงตาง ๆ ดังแสดงในรูปที่ 4.1  โดยใชกลองวีดิโอ
บันทึกภาพวีดิทัศนสภาพการจราจรในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรที่นํามา
ทําการศึกษา และนําภาพวีดิทัศนที่ไดไปทําการแปรเปนขอมูลทางดานการจราจรที่ตองการขางตน    
ดวยวิธีการทาง  Image Processing โดยอุปกรณ  Autoscope Solo Pro NC  ซ่ึงจะทําใหไดขอมูล
ทางดานการจราจรที่ตองการจากสถานีตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ  ซ่ึงขอมูลที่ไดไดทํา
การคํานวณ และวิเคราะหผลดังตอไปนี้ 
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4.3.1 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ 
รูปแบบที่ 2 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.1  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.2  ชวงเวลา
18.00 – 19.00 น.  ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นเปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1 กับ  
รูปแบบที่ 2  ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบพบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.03 – 3.82 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานี
ตรวจวัดความเร็วที่ 5  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงมีคาแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญเพียงสถานีตรวจวัดเดียว  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่ 2  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 4.08 – 8.45 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และคาระดับนัยสําคัญมีคานอย
กวาระดับนัยสําคัญที่กําหนดไว 0.050 ทุกสถานีตรวจวัดความเร็วจึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.3  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.4  ชวงเวลา
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้นเปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1 กับ  
รูปแบบที่ 2  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบพบวาในชวงเวลา 13.00 
– 14.00 น.  ชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.77 – 3.78   
กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050 จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  ในสถานี
ตรวจวัดที่ 9  รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลง 1.71 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญ
มีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ และในสถานีตรวจวัดที่ 10  
รูปแบบที่ 2  มีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 0.81 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญมีคามากกวาที่
กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวาชวง
กอนเขาพื้นที่กอสราง รูปแบบที่ 2  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.43 – 9.03 กม./ชม. จาก
รูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว   
0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอยูในชวง 0.60 – 2.28 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับในสําคัญในทุกสถานี
ตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050 จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ 
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ตารางที่ 4.1   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 2 1 2 1 2 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 398 401 79.54 76.44 5.74 6.80 3.09 1.99 -0.93 < u < 7.12 1.555 0.128 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 282 65.91 63.89 1.83 6.24 2.03 1.45 -0.99 < u < 5.04 1.393 0.177 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 200 58.88 55.06 1.06 3.07 3.82 0.73 2.32 < u < 5.32 5.260 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 72 37.96 34.75 9.53 7.76 3.21 2.78 -2.42 < u < 8.83 1.155 0.256 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  
“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร  
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ตารางที่ 4.2   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 2 1 2 1 2 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 417 371 75.16 66.71 4.42 7.64 8.45 2.10 4.18 < u  < 12.72 4.021 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 290 57.75 53.67 1.84 4.43 4.08 1.07 1.88 < u < 6.29 3.807 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 191 52.49 45.63 1.72 2.53 6.86 0.68 5.46 < u < 8.25 10.018 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 74 34.87 29.81 5.88 3.56 5.06 1.82 1.35 < u < 8.78 2.783 0.009 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  
“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 
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ตารางที่ 4.3    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 2 1 2 1 2 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 294 367 80.95 77.17 4.39 8.60 3.78 2.16 -0.64 < u < 8.20 1.75 0.091 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 486 67.65 64.20 2.76 5.35 3.46 1.35 70 < u < 6.21 2.567 0.016 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 568 62.92 59.32 1.70 3.39 3.59 0.85 1.86 < u < 5.33 4.236 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 696 40.84 38.07 11.14 5.63 2.77 2.85 -3.08 < u < 8.62 0.972 0.340 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 768 31.99 30.27 7.70 5.53 1.71 2.12 -2.58 < u < 6.00 0.807 0.425 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 768 33.82 34.62 5.26 2.86 -0.81 1.34 -3.54 < u < 1.93 -0.604 0.551 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  
“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 
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ตารางที่ 4.4    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 2  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 2 1 2 1 2 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 316 402 77.19 72.41 8.07 5.68 4.79 2.22 0.28 < u < 9.30 2.150 0.038 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 483 61.32 52.29 1.98 3.10 9.03 0.82 7.37 < u < 10.69 10.987 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 582 55.57 46.95 1.28 2.20 8.62 0.57 7.46 < u < 9.78 15.414 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 699 38.67 36.23 4.43 6.77 2.43 1.81 -1.25 < u < 6.11 1.344 0.188 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 773 30.21 32.50 1.87 5.92 -2.28 1.39 -5.16 < u < 0.59 -1.644 0.114 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 773 29.66 30.25 2.14 8.42 -0.60 1.94 -4.63 < u < 3.44 -0.307 0.762 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 2 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสมีขอความวา  
“ชองจราจรปดดานซาย”  ติดตั้งที่ไหลทางดานซายในทิศทางของการขับขี่หางจากจุดเริ่มตน  Taper  เปนระยะทาง  550  เมตร 
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4.3.2 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1  กับ 
รูปแบบที่ 3 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.5  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.6  ชวงเวลา  
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทางสถิติ
ของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับรูปแบบที่ 3
ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. พบวารูปแบบที่ 3
มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานีตรวจวัดที่ 3, 5 และ 7  อยูในชวง 1.95 – 3.99 กม./ชม. และในสถานี
ตรวจวัดที่ 1  มีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 1.36 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3
และ 5  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  สําหรับ
ในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่  3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานีตรวจวัด
ที่  3, 5 และ  7  อยู ในชวง  3.49 – 8.06 กม . /ชม .  และในสถานีตรวจวัดที่  1  มีความเร็วเฉลี่ย
เพิ่มขึ้น 0.29 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3,  5 และ 7  มีคาระดับนัยสําคัญ
นอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ    
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.7  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.8  ชวงเวลา   
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 3  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 
14.00 น.  พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 0.95 – 
5.60 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ 6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3
มีคาความเร็วเฉล่ียเพิ่มขึ้น 0.61 – 1.60 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญในทุกสถานี
ตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา  
18.00 – 19.00 น. พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงในสถานี
ตรวจวัดที่ 4, 6 และ 8  อยูในชวง 2.76 – 6.52 กม./ชม. และในสถานีตรวจวัดที่ 2  มีความเร็วเฉลี่ย
เพิ่มขึ้น 1.53 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4, 6 และ 8  มีคาระดับนัยสําคัญ
นอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  
รูปแบบที่ 3  มีคาความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอยูในชวง 0.69 – 0.92 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับ
นัยสําคัญในทุกสถานีตรวจวัดมีคามากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ    
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ตารางที่ 4.5   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 3 1 3 1 3 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 398 390 79.54 80.89 5.74 5.45 -1.36 1.77 -4.94 < u < 2.23 -0.765 0.449 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 256 65.91 63.92 1.83 3.19 1.99 0.82 0.31 < u < 3.67 2.42 0.022 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 156 58.88 56.94 1.06 1.95 1.95 0.50 0.94 < u < 2.95 3.913 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 53 37.96 33.97 9.53 3.63 3.99 2.50 -1.16 < u < 9.13 1.595 0.123 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี
สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.6   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 3 1 3 1 3 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 417 393 75.16 75.45 4.42 9.30 -0.29 2.34 -5.08 < u < 4.50 -0.125 0.902 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 325 57.75 54.26 1.84 3.71 3.49 0.93 1.59 < u < 5.39 3.767 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 197 52.49 48.68 1.72 2.03 3.81 0.60 2.60 < u < 5.01 6.39 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 64 34.87 26.82 5.88 2.68 8.06 1.47 5.05 < u < 11.06 5.495 0.000 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี
สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.7    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 3 1 3 1 3 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 294 327 80.95 80.00 4.39 8.10 0.95 2.06 -3.26 < u < 5.16 0.461 0.648 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 461 67.65 63.61 2.76 2.65 4.04 0.86 2.31 < u < 5.77 4.719 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 561 62.92 57.32 1.70 1.95 5.60 0.58 4.42 < u < 6.77 9.67 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 664 40.84 37.70 11.14 3.71 3.14 2.69 -2.45 < u < 8.73 1.165 0.256 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 717 31.99 32.60 7.70 2.68 -0.61 1.82 -4.38 < u < 3.15 -0.337 0.739 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 717 33.82 35.41 5.26 3.70 -1.60 1.44 -4.51 < u < 1.31 -1.112 0.273 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี
สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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ตารางที่ 4.8    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 3  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 3 1 3 1 3 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 316 337 77.19 78.72 8.07 9.96 -1.53 2.91 -7.43 < u < 4.38 -0.524 0.603 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 405 61.32 56.76 1.98 3.01 4.56 0.80 2.92 < u < 6.20 5.667 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 533 55.57 49.05 1.28 2.36 6.52 0.60 5.29 < u < 7.75 10.859 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 666 38.67 35.91 4.43 2.45 2.76 1.13 0.44 < u < 5.07 2.435 0.021 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 730 30.22 30.91 1.87 2.42 -0.69 0.68 -2.08 < u < 0.69 -1.014 0.317 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 730 29.66 30.57 2.14 2.09 -0.92 0.67 -2.28 < u < 0.44 -1.373 0.178 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 3 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตี
สะทอนแสงของ  3M)  ติดตั้งจํานวน  3  ชุด   ชุดละ  6  แถบ  ที่ระยะกอนถึงปายควบคุมจราจร  60  เมตร 
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4.3.3 การวิเคราะหผลความเร็วเฉล่ียระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ 
รูปแบบที่ 4 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.9  ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.10  ชวงเวลา 
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 4  ดังที่กลาวมาแลว  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. พบวา
รูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 1.75 – 7.73 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานี
ตรวจวัดความเร็วที่ 3, 5 และ 7  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. พบวารูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉล่ียลดลง
อยูในชวง 1.41 – 10.78 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 3, 5 และ 7  มีคา
ระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.11 ชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. และตารางที่ 4.12  ชวงเวลา
18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  เปนการทดสอบเปรียบเทียบคาทาง
สถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 1  กับ  
รูปแบบที่ 4  ดังที่กลาวมาแลว  โดยจะแบงการวิเคราะหผลออกเปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเขาพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดความเร็วที่ 2, 4, 6 และ 8  ในชวงที่ 2  ชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสราง ไดแก สถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  จากผลการทดสอบเปรียบเทียบในชวงเวลา 13.00 – 
14.00 น. พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 2.62 – 6.24   
กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4 และ6  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่
กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  สถานีตรวจวัดที่ 9  มีคาความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 0.22 กม./ชม. และสถานีตรวจวัดที่ 10  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยลดลง 0.44 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1  คาระดับนัยสําคัญทั้ง 2 สถานีตรวจวัดมีคา
มากกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  สําหรับในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 
พบวาชวงกอนเขาพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคาความเร็วเฉลี่ยลดลงอยูในชวง 1.94 – 8.64 กม./ชม. 
จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 4, 6 และ 8  มีคาระดับนัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว  
0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีคา
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 2.09 กม./ชม. จากรูปแบบที่ 1 และสถานีตรวจวัดความเร็วที่ 10  มีคาระดับ
นัยสําคัญนอยกวาที่กําหนดไว 0.050  จึงมีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ    
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ตารางที่ 4.9   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 4 1 4 1 4 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 398 315 79.54 77.78 5.74 9.71 1.75 2.52 -3.39 < u < 6.90 0.695 0.492 
สถานีตรวจวัดที่ 3 298 229 65.91 61.88 1.83 5.91 4.04 1.38 1.17 < u < 6.91 2.92 0.008 
สถานีตรวจวัดที่ 5 203 102 58.88 55.07 1.06 2.02 3.82 0.51 2.77 < u < 4.86 7.468 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 7 83 44 37.96 30.22 9.53 3.79 7.73 2.38   2.82 < u < 12.65 3.245 0.003 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.10   แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วเฉลี่ยระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 4 1 4 1 4 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 1 417 300 75.16 73.74 4.42 10.79 1.41 2.64 -4.02 < u < 6.84 0.535 0.597 
สถานีตรวจวัดที่ 3 362 228 57.75 53.72 1.84 5.25 4.03 1.24 1.46 < u < 6.60 3.242 0.004 
สถานีตรวจวัดที่ 5 225 139 52.49 45.06 1.72 4.33 7.43 1.04 5.28 < u < 9.58 7.129 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 7 91 61 34.87 24.09 5.88 5.53 10.78 1.92 6.88 < u <14.68 5.611 0.000 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.11    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 13.00 – 14.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 4 1 4 1 4 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 294 367 80.95 77.17 4.39 8.60 3.78 2.16 -0.64 < u < 8.20 1.75 0.091 
สถานีตรวจวัดที่ 4 394 486 67.65 64.20 2.76 5.35 3.46 1.35 70 < u < 6.21 2.567 0.016 
สถานีตรวจวัดที่ 6 489 568 62.92 59.32 1.70 3.39 3.59 0.85 1.86 < u < 5.33 4.236 0.00 
สถานีตรวจวัดที่ 8 609 696 40.84 38.07 11.14 5.63 2.77 2.85 -3.08 < u < 8.62 0.972 0.340 
สถานีตรวจวัดที่ 9 692 768 31.99 30.27 7.70 5.53 1.71 2.12 -2.58 < u < 6.00 0.807 0.425 
สถานีตรวจวัดที่ 10 692 768 33.82 34.62 5.26 2.86 -0.81 1.34 -3.54 < u < 1.93 -0.604 0.551 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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ตารางที่ 4.12    แสดงการเปรียบเทียบคาทางสถิติของคาความเร็วระหวางระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 1 กับ ระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น (ชวง 18.00 – 19.00 น.) 
จํานวนขอมูล 
(คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
ระบบที่ ระบบที่ ระบบที่ 
 
1 4 1 4 1 4 
ผลตางของ
ความเร็วเฉลี่ย
(กม./ชม.) 
ผลตาง 
ความคลาดเคลื่อนของ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(กม./ชม.) 
ชวงความเชื่อมั่นที่
ระดับนัยสําคัญ 
95% 
t-test Sig.  
 (2-tailed) 
สถานีตรวจวัดที่ 2 316 453 77.19 75.25 8.07 9.62 1.94 2.85 -3.84 < u < 7.72 0.681 0.500 
สถานีตรวจวัดที่ 4 371 525 61.32 54.78 1.98 3.38 6.53 0.88 4.76 < u < 8.31 7.454 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 6 508 614 55.57 46.93 1.28 1.68 8.64 0.47 7.69 < u < 9.60 18.272 0.000 
สถานีตรวจวัดที่ 8 642 692 38.67 32.73 4.43 5.71 5.93 1.62 2.66 < u < 9.21 3.672 0.001 
สถานีตรวจวัดที่ 9 733 753 30.22 31.42 1.87 3.65 -1.20 0.92 -3.08 < u < 0.68 -1.311 0.200 
สถานีตรวจวัดที่ 10 733 753 29.66 32.63 2.14 2.31 -2.97 0.70 -4.40 < u <-1.54 -4.218 0.000 
หมายเหตุ : ระบบที่ 1 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
ระบบที่ 4 ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางกีดขวางการจราจรปรับปรุงมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยใชปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  กับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได  (เทปตีสะทอนแสงของ  3M) 
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4.4  เปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองกราฟการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ สถานีตรวจวัด 
 ความเร็วตําแหนงตาง ๆ ในบริเวณพื้นที่กอสราง 
จากการทดสอบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางในแตละ
รูปแบบ  โดยในการศึกษานี้ไดกําหนดใหระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐาน
กรมทางหลวง  รูปแบบที่ 1  เปนระบบมาตรฐานใชศึกษาเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยกับระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางรูปแบบอื่น ๆ ที่นํามาศึกษา  จากขอมูลความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะของแตละรูปแบบที่สํารวจเก็บขอมูลจากภาคสนาม  สามารถนํามาแสดงผลในรูปของ
แผนภาพแสดงความสัมพันธของความเร็วเฉล่ีย ณ สถานีตรวจวัดความเร็วในแตละตําแหนงของ
บริเวณพื้นที่กอสราง ดังแสดงในรูปที่ 4.2 และรูปที่ 4.3 
จากรูปที่ 4.2  เปนการเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วของ
ยานพาหนะในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.  รูปที่ 4.2  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นใน
แตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา  จะสังเกตเห็น
ไดวาแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วในแตละรูปแบบมีการเปลี่ยนแปลงโดยลด
ความเร็วลงไปในทิศทางเดียวกัน  แตรูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงจะมีความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะที่เขาสูพื้นที่กอสรางคอนขางสูงกวารูปแบบอื่น และรูปแบบที่ 4  ซ่ึงไดเพิ่มอุปกรณ
ควบคุมการจราจรมากกวารูปแบบอื่นจะมีความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะกอนเขาสูพื้นที่กอสราง
คอนขางลดลงต่ํากวารูปแบบอื่นแตก็ยังใกลเคียงกันกับรูปแบบที่ 2 และ รูปแบบที่ 3  สําหรับใน
รูปที่ 4.2 ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมมีการปดกั้น  จะสังเกตเห็นไดวารูปแบบที่ 1  มาตรฐาน
กรมทางหลวงในสถานีตรวจวัดที่ 2, 4, 6 และ 8  มีความเร็วเฉลี่ยกอนเขาสูพื้นที่กอสรางคอนขางสูง
กวารูปแบบอื่น ๆ และรูปแบบที่ 4  คอนขางจะมีความเร็วลดต่ําลงกวารูปแบบที่ 2 และ 3  เพียง
เล็กนอย และในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางในสถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  การเปลี่ยนแปลงของ
ความเร็วเฉลี่ยคอนขางใกลเคียงกัน  ซึ่งแสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุมการจราจรมากขึ้น
ชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วลง  แตสําหรับในชวงกลางวันจะไมเห็นความแตกตางชัดเจนมากนักอาจ
เนื่องจากวาผูขับขี่มีวิสัยทัศนในการมองเห็นไดไกลจึงยังไมลดความเร็วลงมากนักกอนจะถึงพื้นที่
กอสราง 
จากรูปที่ 4.3  เปนการเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วของ
ยานพาหนะในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น.  รูปที่ 4.3  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นใน
แตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่นํามาทําการศึกษา  จะสังเกตเห็น
ไดวาแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วในแตละรูปแบบมีการเปลี่ยนแปลงโดยลด
ความเร็วลงไปในทิศทางเดียวกัน  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงมีความเร็ว
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เฉลี่ยในแตละสถานีตรวจวัดสูงกวารูปแบบอื่น ๆ ที่ไดมีการเพิ่มอุปกรณควบคุมจราจรเขาไป และจะ
เห็นไดวาในสถานีตรวจวัดที่ 7  ซึ่งอยูใกลกับพื้นที่กอสรางมากในชองจราจรที่ปดรูปแบบที่ 1  
มีความเร็วสูงที่สุด 34.87 กม./ชม. และรูปแบบที่ 4  มีความเร็วต่ําสุด 24.09 กม./ชม.  ซ่ึงตางกันอยู  
10.78 กม./ชม. แสดงใหเห็นวารูปแบบที่ 4  ที่มีความเร็วต่ํากวารูปแบบอื่นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง
นั้นจะชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูปฏิบัติงานและผูขับขี่มากกวารูปแบบอื่น  สําหรับรูปที่ 4.3 
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมมีการปดกั้นในสถานีตรวจวัดที่ 2, 4, 6 และ 8  กอนเขาสูพื้นที่
กอสราง  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 1 มาตรฐานกรมทางหลวงมีความเร็วเฉลี่ยสูงกวารูปแบบอื่น
คอนขางชัดเจน  รูปแบบที่ 2, 3 และ 4  มีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกัน  แตในสถานีตรวจวัดที่ 8 
จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 4  ความเร็วเฉล่ียลดต่ําลงกวารูปแบบอื่น  ซ่ึงจะสงผลใหในชวงเคลื่อนตัว
ผานพื้นที่กอสรางในสถานีตรวจวัดที่ 9 และ 10  รูปแบบที่ 4  จะมีความคลองตัวและมีความ
ปลอดภัยมากกวารูปแบบอื่น 
 
4.5  การวิเคราะหขอมูลการรวมตัวของยานพาหนะจากสถานีตรวจวัดการจราจรตําแหนง 
 ตาง ๆ   
จากการทดสอบการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางในแตละรูปแบบ   
และไดนําขอมูลปริมาณจราจรที่สํารวจเก็บขอมูลจากภาคสนามในแตละรูปแบบมาทําการวิเคราะห
การรวมตัวของยานพาหนะกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  โดยนําขอมูลปริมาณจราจรในแตละสถานี
ตรวจวัดมาทําการวิเคราะหเปนรอยละของปริมาณจราจรเฉลี่ยในแตละรูปแบบของระบบควบคุม
การจราจรที่นํามาทําการทดสอบ  ซ่ึงถารอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซาย
ที่ปดกั้นมีจํานวนลดนอยลงกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ก็จะแสดงใหเห็นวาความปลอดภัยของ
ผูปฏิบัติงานและผูขับขี่เพิ่มมากขึ้น  ลดการเกิดอุบัติเหตุได และจะทําใหปริมาณการจราจรใน
ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้นเพิ่มมากขึ้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  นั่นก็จะแสดงให
เห็นวาจะชวยใหเกิดการเรียงตัวกันของปริมาณจราจร  ซึ่งจะมีสวนชวยลดอุบัติเหตุการชนทายกัน
ยังจะชวยใหการจราจรเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางมีความคลองตัวล่ืนไหลและปลอดภัยมากขึ้น 
การเปรียบเทียบคารอยละของปริมาณจราจรในแตละรูปแบบของระบบควบคุมการจราจรบริเวณ
พื้นที่กอสรางสามารถนํามาวิเคราะหผลไดดังตารางที่ 4.13 ถึงตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.3 ถึงรูปที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.13   รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานีตรวจวัด
แตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุมการจราจร 
1 3 5 7 
ปริมาณจราจรรวม 
(คัน/ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 57.51 43.06 29.34 11.99 692 
รูปแบบที่ 2 52.21 36.72 26.04 9.38 768 
รูปแบบที่ 3 54.39 35.70 21.76 7.39 717 
รูปแบบที่ 4 42.45 30.86 13.75 5.93 742 
 
ตารางที่ 4.14   รอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น ณ สถานี
ตรวจวัดแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุม
การจราจร 2 4 6 8 9 10 
ปริมาณ
จราจรรวม 
(คัน/
ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 42.49 56.94 70.66 88.01 100 100 692 
รูปแบบที่ 2 47.79 63.28 73.96 90.63 100 100 768 
รูปแบบที่ 3 45.61 64.30 78.24 92.61 100 100 717 
รูปแบบที่ 4 57.55 69.14 86.25 94.07 100 100 742 
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ตารางที่ 4.15 รอยละของปริมาณจราจรในชองชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น ณ สถานีตรวจวัดแตละ
ตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุมการจราจร 
1 3 5 7 
ปริมาณจราจรรวม 
(คัน/ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 56.89 49.39 30.70 12.41 733 
รูปแบบที่ 2 47.99 37.52 24.71 9.57 773 
รูปแบบที่ 3 53.84 44.52 26.99 8.77 730 
รูปแบบที่ 4 39.84 30.28 18.46 8.10 753 
 
ตารางที่ 4.16 รอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น ณ สถานี
ตรวจวัดแตละตําแหนงของบริเวณพื้นที่กอสรางในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. 
สถานีตรวจวดัปริมาณจราจร ระบบควบคุม
การจราจร 2 4 6 8 10 12 
ปริมาณ
จราจรรวม 
(คัน/
ช่ัวโมง) 
รูปแบบที่ 1 43.11 50.61 69.30 87.59 100 100 733 
รูปแบบที่ 2 52.01 62.48 75.29 90.43 100 100 773 
รูปแบบที่ 3 46.16 55.48 73.01 91.23 100 100 730 
รูปแบบที่ 4 60.16 69.72 81.54 91.90 100 100 753 
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จากการศึกษาดังตารางที่ 4.13 และพิจารณารูปที่ 4.4  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น
พบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. รูปแบบที่ 1  ระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง
มาตรฐานกรมทางหลวงมีคารอยละของปริมาณจราจรสูงกวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบอื่นใน
ทุก ๆ สถานีตรวจวัด และเมื่อพิจารณาในแตละสถานีตรวจวัดพบวาจากสถานีตรวจวัดที่ 1  มายัง
สถานีตวจวัดที่ 3  พบวารูปแบบที่ 3  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรรอยละ 18.69  ชัดเจนมากกวา
รูปแบบอื่น  จากสถานีตรวจวัดที่ 3  มายังสถานีตรวจวัดที่ 5  พบวารูปแบบที่ 4  มีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณจราจรรอยละ  17.11  ซ่ึงชัดเจนมากกวารูปแบบอื่น และจากสถานีตรวจวัดที่ 5  มายังสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงเปนระยะที่ใกลกับพื้นที่กอสรางมากที่สุดพบวารูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณจราจรรอยละ 17.35  ซ่ึงมากที่สุด และยังมีปริมาณจราจรถึงรอยละ 11.99  ที่ผานสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงใกลพื้นที่กอสรางมากจะสงผลใหเกิดความไมปลอดภัยแกผูปฏิบัติงาน และผูขับขี่
มากกวารูปแบบอื่น  ยังเปนเหตุใหเกิดการติดขัดขณะเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสราง  ยังอาจเกิด
อุบัติเหตุไดงายกวารูปแบบอื่น และในรูปแบบที่ 4  มีปริมาณจราจรที่ผานสถานีตรวจวัดที่ 7  รอยละ 
7.82  ซ่ึงนอยกวารูปแบบอื่นจะทําใหการจราจรคลองตัวและปลอดภัยมากขึ้น 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.14 และรูปที่ 4.4  ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  
พบวาในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. นั้นรอยละของปริมาณจราจรจะแปรผกผันกับรอยละของ
ปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซานที่ปดกั้น  ซ่ึงรูปแบบที่ 4  รอยละของปริมาณจราจร
จะสูงกวารูปแบบอื่น ๆ ในทุกสถานีตรวจวัด และรูปแบบที่ 1  รอยละของปริมาณจราจรจะต่ํากวา
รูปแบบอื่น  ๆ   แสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่ก อสรางที ่มี
ประสิทธิภาพ และทันสมัยขึ้นนั้นจะชวยใหการจราจรคลองตัวและมีความปลอดภัยมากขึ้น 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.5  ชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น   
พบวาในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. นั้นในสถานีตรวจวัดที่ 1  รอยละของปริมาณจราจรในรูปแบบ
ที่ 2 และรูปแบบที่ 4  จะนอยกวาในรูปแบบที่ 1 และรูปแบบที่ 3  คอนขางชัดเจน  เนื่องจากวาใน
รูปแบบที่ 2 และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้งอุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  ซ่ึงสามารถ
มองเห็นไดชัดเจนในระยะไกลในชวงค่ําแสงสวางนอย  ซ่ึงไดติดตั้งกอนถึงสถานีตรวจวัดที่ 1  ทํา
การพิจารณาในแตละสถานีตรวจวัดพบวาในสถานีตรวจวัดที่ 1  มายังสถานีตรวจวัดที่ 3  พบวาใน
รูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรรอยละ 7.5  ซ่ึงนอยกวารูปแบบอื่น ๆ และในสถานี
ตรวจวัดที่ 3  มายังสถานีตรวจวัดที่ 5  พบวารูปแบบที่ 1 และรูปแบบที่ 3  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรคอนขางมาก คือ รอยละ 18.69 และ 17.53 ตามลําดับ  จากสถานีตรวจวัดที่ 5  มายังสถานี
ตรวจวัดที่ 7  ซ่ึงใกลจะถึงพื้นที่กอสรางมากที่สุดพบวารูปแบบที่ 1  มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรมากที่สุดรอยละ 18.29 และรูปแบบที่ 4  มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุดรอยละ 10.36  สวนรอยละ
ของปริมาณจราจรที่ผานสถานีตรวจวัดที่ 7  เขาใกลพื้นที่กอสรางในชองจราจรที่ปดมากที่สุด คือ 
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รูปแบบที่ 1  รอยละ 12.41 และนอยที่สุดคือรูปแบบที่ 4  รอยละ 8.10  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาปริมาณ
จราจรที่เขาใกลพื้นที่กอสรางในชองจราจรที่ปดกั้นนั้นยิ่งมีปริมาณจราจรมากเทาไรก็จะทําใหมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุ และความไมปลอดภัยแกผูปฏิบัติงานและผูขับขี่มากขึ้นเทานั้น 
จากการศึกษาดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.5  ชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  
พบวาในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรจะเปนไปในทิศทาง
เดียวกันกับในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น. ดังที่กลาวไปแลว คือ รอยละของปริมาณจราจรจะ
แปรผกผันกันกับรอยละของปริมาณจราจรในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  เมื่อปริมาณ
จราจรดานซายลดลงปริมาณจราจรดานขวาก็จะเพิ่มขึ้น และรอยละของปริมาณจราจรในรูปแบบที่ 4 
จะสูงกวารูปแบบอื่น  สวนรูปแบบที่ 1  จะต่ํากวารูปแบบอื่น  ซ่ึงในชวงค่ําที่แสงสวางนอยลง
วิสัยทัศนในการขับขี่ก็นอยลงทําใหผูขับขี่มองเห็นไดไมไกลมากนัก  จะสังเกตเห็นวารูปแบบที่ 2
และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้งปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกสไวลวงหนาจะทําใหผูขับขี่มองเห็น
ขอความ “ชองจราจรปดดานซาย” ไดอยางชัดเจนและรูปแบบที่ 3 และรูปแบบที่ 4  ไดมีการติดตั้ง
เสนชะลอความเร็ว  ซ่ึงมีคุณสมบัติสะทอนแสงไดดีในเวลากลางคืนก็จะชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วลง
และเปลี่ยนชองจราจรเร็วขึ้น 
 
4.6  การวิเคราะหผลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา 
จากผลการสํารวจรวบรวมขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  กรณีนํา
อุปกรณปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได 
(Removable Rumble Strip) มาใชในพื้นที่กอสราง  ซ่ึงไดเก็บขอมูลจํานวน 300 ตัวอยาง  จากสถานี
บริการน้ํามันที่อยูดานหลังถัดจากพื้นที่กอสรางเปนสถานที่เก็บตัวอยาง  ซึ่งไดผลการศึกษาดัง
ตารางที่ 4.17 และตารางที่ 4.18 
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ตารางที่ 4.17   ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษาในชวงกลางวัน 
ขอมูลที่ใชสัมภาษณ ผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพืน้ที่ศึกษา 
กลุมตัวอยาง จํานวน  206  ตัวอยาง  
1. ขอมูลทั่วไป  
    1.2   เพศของผูขับขี่ ชาย  83.33%       หญิง  11.67% 
    1.3   อายุของผูขับขี่ นอยกวา  20 ป 0%     20 – 30 ป 16.67%            31 – 40 ป 45%     
41 – 50 ป 26.67%      มากกวา 50 ป  11.67%        
    1.4   ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง 21.67%           รถกระบะ  63.33%           รถบรรทุก 7.50%     
 ยานพาหนะอื่นๆ  7.50% 
2. ขอประเมินระบบควบคุมการจราจร  
    2.1   ผูใชเสนทางสัญจรมีความรูสึกแตกตางหรือไม  ตอระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง 
            ที่ทานสัญจรผานมา เมือ่เปรยีบเทียบกับพื้นทีก่อสรางโดยทั่วไปที่เคยสัญจรผานมา 
แตกตาง  86.67%       ไมแตกตาง  13.33% 
2.2   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นปายจราจรอิเลก็ทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา  
        “ชองจราจรปดดานซาย”  หรือไม 
เห็น  79.17%               ไมเห็น  20.83% 
2.3   ผูใชเสนทางสัญจรเห็นขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา 
        “ชองจราจรปดดานซาย”เมื่อทานขับขีอ่ยูชองจราจรดานซาย  จะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  
ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  70.83%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร 27.50%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 1.67% 
2.4   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย หรือไม   
เห็น  77.50%               ไมเห็น  22.50% 
2.5   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับขี่ผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย  จะรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทอืนทําใหตื่นตัวในการขับขี่ ระดับใด 
มาก  23.33%               ปานกลาง 68.33%                นอย  8.33% 
2.6   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย จะมพีฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  
ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  65%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร  34.17%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 0.83% 
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ตารางที่ 4.18   ผลการสํารวจขอมูลจากการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพื้นที่ศึกษาในชวงค่ํา 
ขอมูลที่ใชสัมภาษณ ผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรผานพืน้ที่ศึกษา 
กลุมตัวอยาง จํานวน  94  ตัวอยาง  
1. ขอมูลทั่วไป  
    1.2   เพศของผูขับขี่ ชาย  87.27%       หญิง  12.73% 
    1.3   อายุของผูขับขี่ นอยกวา  20 ป 0%     20 – 30 ป 10.91%            31 – 40 ป 38.18%     
41 – 50 ป 36.36%      มากกวา 50 ป  14.55%        
    1.4   ยานพาหนะในการเดินทาง รถเกง 20%               รถกระบะ  54.55%           รถบรรทุก  12.73%   
ยานพาหนะอื่นๆ  12.73% 
2. ขอประเมินระบบควบคุมการจราจร  
    2.1   ผูใชเสนทางสัญจรมีความรูสึกแตกตางหรือไม  ตอระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง 
            ที่ทานสัญจรผานมา เมือ่เปรยีบเทียบกับพื้นทีก่อสรางโดยทั่วไปที่เคยสัญจรผานมา 
แตกตาง  87.27%       ไมแตกตาง  12.73% 
2.2   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นปายจราจรอิเลก็ทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา  
        “ชองจราจรปดดานซาย”  หรือไม 
เห็น  100%                ไมเห็น  0% 
2.3   ผูใชเสนทางสัญจรเห็นขอความบนปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา 
        “ชองจราจรปดดานซาย”เมื่อทานขับขีอ่ยูชองจราจรดานซาย  จะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  
ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  41.82%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร 56.36%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 1.82% 
2.4   ผูใชเสนทางสัญจรไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย หรือไม   
เห็น  78.18%               ไมเห็น  21.82% 
2.5   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับขี่ผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย  จะรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทอืนทําใหตื่นตัวในการขับขี่ ระดับใด 
มาก  38.18%               ปานกลาง 56.36%                นอย  5.45% 
2.6   ผูใชเสนทางสัญจรเมื่อขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง 3M) บนผิวถนนใน 
        ชองจราจรทีป่ดดานซาย จะมพีฤติกรรมในการขับขี่อยางไร  
ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  60%   ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยน 
ชองจราจร  40%     ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 0% 
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จากตารางที่ 4.17 และตารางที่ 4.18  เปนผลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่
ศึกษาในชวงกลางวัน และชวงค่ําตามลําดับ  ซึ่งพบวาผูขับขี่สวนใหญเปนเพศชายอายุประมาณ 
31 – 40 ป  โดยใชรถกระบะ และรถเกงเปนยานพาหนะในการเดินทาง  สําหรับผลการประเมินระบบ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางพบวาทัศนคติของผูขับขี่สวนใหญเห็นวาระบบควบคุม
การจราจรพื้นที่กอสรางที่มีปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) และเสนชะลอความเร็วมีความ
แตกตางจากระบบควบคุมการจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง  ผูขับขี่สังเกตุเห็นปายจราจร
อิเล็กทรอนิกส (VMS) ที่มีขอความวา “ชองจราจรปดดานซาย” รอยละ 79.17  ในชวงเวลากลางวัน  
และรอยละ 100 ในชวงค่ํา  ในชวงเวลากลางวันเมื่อผูขับขี่เห็นปายจราจรดังกลาวผูขับขี่สวนใหญจะ
ลดความเร็วลง และเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 70.83  แตในชวงค่ํากลับพบวาผูขับขี่จะลดความเร็วลง
แตยังไมเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 56.36 และจะเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 41.82  สําหรับเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (เทปตีสะทอนแสง 3M) ติดตั้งบนผิวจราจรชองซายนั้นทําใหผูขับขี่เห็น
แสงจากการสะทอนแสง  อีกทั้งยังรูสึกสั่นสะเทือนในระดับปานกลางทําใหผูขับขี่ลดความเร็วลง
และเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 65 ในชวงกลางวัน และรอยละ 60 ในชวงค่ํา  
 จากขอมูลการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษาดังที่กลาวมาขางตน  ความ
คิดเห็นของผูขับขี่สวนใหญเปนไปในทิศทางเดียวกันกับการวิเคราะหผลจากสภาพการจราจร  ดาน
ความเร็ว และปริมาณจราจรดังที่กลาวมาแลว  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาอุปกรณที่นํามาทําการทดลอง
ศึกษาทั้งปายจราจรอิเล็กทรอนิกส (VMS) และเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายไดมีสวนชวยใหผู
ขับขี่ลดความเร็วของยวดยานลง และเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรปกติที่ไมไดถูกปดกั้น 
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บทที่ 5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 จากผลการศึกษาซึ่งเปนการทดสอบเปรียบเทียบประสิทธิภาพของอุปกรณควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  ทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble 
Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M  และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่ได
ติดตั้งในแตละรูปแบบของการศึกษา  โดยใชมาตรฐานกรมทางหลวงเปนมาตรฐานหลักที่ใชศึกษา
เปรียบเทียบ  ซ่ึงไดขอสรุปผลการศึกษาดังตอไปนี้ 
5.1.1 ผลการวิเคราะหความเร็วเฉล่ียของยวดยาน 
จากผลการวิเคราะหในชวงเวลา 13.00 – 14.00 น.  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหล
ทางดานซายที่ปดกั้นรูปแบบที่ 4  ที่มีการเพิ่มอุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได 
(Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Signs) ติดตั้งใชงานรวมกันมีประสิทธิภาพมากที่สุด  โดยความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1   
มาตรฐานกรมทางหลวงถึง 4.33 กม./ชม. และในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น  ในชวง
กอนเขาสูพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 4  มีประสิทธิภาพมากที่สุดเชนกัน  โดยความเร็วเฉลี่ยลดลงจาก
รูปแบบที่ 1  ถึง 4.88 กม./ชม.  สวนในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางพบวารูปแบบที่ 3  มีความเร็ว
เฉลี่ยเพิ่มขึ้นจากรูปแบบที่ 1  ถึง 1.10 กม./ชม. และรูปแบบที่ 4  ความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1 
ถึง 0.12 กม./ชม. 
จากการวิเคราะหผลในชวงเวลา 18.00 – 19.00 น. ในชองจราจรชิดไหลทางดานซาย
ที่ปดกั้น  พบวารูปแบบที่ 2  ความเร็วเฉลี่ยลดลงจากรูปแบบที่ 1  มากที่สุดถึง 6.11 กม./ชม.  ซ่ึง
ใกลเคียงกันกับรูปแบบที่ 4  คือ 5.92 กม./ชม. และในชองจราจรชิดไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น
ในชวงกอนเข าสู พื ้นที ่ก อสร างพบวาร ูปแบบที ่ 2 และรูปแบบที ่ 4  มีความเร ็วเฉลี ่ยลดลง
คอนขางมาก คือ 6.22 กม./ชม. และ 5.77 กม./ชม. และในขณะเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  มีความเร็วเพิ่มขึ้นจากรูปแบบที่ 1  มากที่สุด คือ 2.09 กม./ชม. 
จากผลการวิเคราะหเปรียบเทียบแผนภาพแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะ  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้นในแตละรูปแบบที่นํามา
ศึกษา  มีการเปลี่ยนแปลงโดยความเร็วลดลงไปในทิศทางเดียวกัน  แตจะเห็นไดวารูปแบบที่ 4  มี
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การลดความเร็วกอนเขาสูพื้นที่กอสรางลดต่ําลงกวารูปแบบอื่น และในชองจราจรชิดไหลทาง
ดานขวาที่ไมปดกั้น  ชวงกอนเขาสูพื้นที่กอสรางรูปแบบที่ 2  รูปแบบที่ 3  และรูปแบบที่ 4  มี
ความเร็วลดต่ําลงไมแตกตางกันมากนัก  แตจะเห็นไดวาในชวงเคลื่อนตัวผานพื้นที่กอสรางรูปแบบ
ที่ 4  มีการใชความเร็วคอนขางสม่ําเสมอกวารูปแบบอื่น  ซ่ึงจะทําใหเกิดความปลอดภัยและ
การจราจรคลองตัวมากขึ้น 
ซ่ึงก็สรุปผลไดวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  ที่ไดนําอุปกรณควบคุม
การจราจรเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M 
กับปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส  (Variable Message Signs) มาทําการทดสอบเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลโดยใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวงมีผลชวยใหความเร็วของยวดยานลดลงมาก
ที่สุด  ลองลงมาก็คือรูปแบบที่ 2  การนําปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs)
ใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวง และลําดับที่ 3  ก็คือการนําเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยาย
ได (Removable Rumble Strips) ใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทางหลวง  ซ่ึงก็แสดงใหเห็นวาอุปกรณ
ทั้ง 2 ชนิด มีสวนชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วของยานพาหนะลงมากขึ้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ซ่ึง
จะชวยใหเกิดความปลอดภัยแกผูขับขี่และผูที่กําลังปฏิบัติงาน และในชวงการเคลื่อนตัวผานพื้นที่
กอสรางมีสภาพจราจรคลองตัวมากขึ้น และอุปกรณทั้ง 2 ชนิดดังกลาว  มีความสะดวกในการ
ติดตั้ง  มองเห็นไดระยะไกล  ในเวลากลางคืนยังชวยสะทอนแสงและสั่นสะเทือน  ชวยใหผูขับขี่
ลดความเร็ว  ระมัดระวังและเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ปลอดภัยมากขึ้น 
5.1.2 ผลการวเิคราะหการรวมตัวของปริมาณยวดยาน 
ผลการวิเคราะหการรวมตัวของปริมาณยวดยานไดพิจารณาเปนคารอยละของ
ปริมาณจราจรในแตละสถานีตรวจวัด  จะเห็นไดวาในชองจราจรชิดไหลทางดานซายที่ปดกั้น  
รูปแบบที่ 1  มาตรฐานกรมทางหลวงมีรอยละของปริมาณจราจรเขาใกลพื้นที่กอสรางมากที่สุด  
และผูขับขี่ไดทําการเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ใกลกับพื้นที่กอสรางมาก  ซ่ึงจะทําใหเกิดอันตราย
แกทั้งผูขับขี่และผูปฏิบัติงาน และจะเห็นไดวาในรูปแบบที่ 4  ซ่ึงไดมีการติดตั้งอุปกรณทั้งเสนชะลอ
ความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือน
จราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) เพิ่มเขาไปจากมาตรฐานกรมทางหลวงเดิมพบวามี
รอยละของปริมาณจราจรเขาใกลพื้นที่กอสรางลดนอยลง  ผูขับขี่ไดเปลี่ยนชองจราจรในระยะที่ไกล
ออกไปกอนที่จะถึงพื้นที่กอสรางชวยใหเกิดความปลอดภัยและการจราจรคลองตัวมากขึ้น   
ซ่ึงสรุปผลไดวาระบบควบคุมการจราจรรูปแบบที่ 4  มีประสิทธิภาพมากที่สุด  ลองลง
มาก็คือ รูปแบบที่ 2  และรูปแบบที่ 3  ตามลําดับ  ซ่ึงก็แสดงใหเห็นวาการเพิ่มอุปกรณควบคุม
การจราจรบริเวณพื้นที่กอสราง  ทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble 
Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่
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นํามาใชรวมกับมาตรฐานกรมทางหลวง  มีสวนชวยใหระบบควบคุมการจราจรมีประสิทธิภาพเพิ่ม
มากขึ้น  ผูขับขี่มีความตื่นตัว  มีการเปลี่ยนชองจราจรการเรียงตัวกันของยานพาหนะในระยะที่
เหมาะสมทําใหการจราจรคลองตัว  ผูขับขี่และผูปฏิบัติงานเกิดความปลอดภัยมากขึ้น 
5.1.3 ผลการวิเคราะหการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นท่ีศึกษา 
ผลการสัมภาษณความคิดเห็นของผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา  กรณีนํา
อุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M 
และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) มาใชรวมกันกับมาตรฐานกรมทาง
หลวงในบริเวณพื้นที่กอสราง  ซ่ึงผลที่ไดคือผูใชเสนทางสวนใหญมีความคิดเห็นวาระบบควบคุม
การจราจรดังกลาวมีความแตกตาง  เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่กอสรางโดยทั่วไปที่เคยผานมา และได
สังเกตุเห็นปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ที่มีขอความวา “ชองจราจรปด
ดานซาย” และผูใชเสนทางสวนใหญจะลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรชิด
ไหลทางดานขวาที่ไมปดกั้น และผูใชเสนทางสวนใหญไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็วแบบ
เคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M  ผูใชเสนทางรูสึกสั่นสะเทือนใน
ระดับปานกลาง และจะลดความเร็วลงทําการเปลี่ยนชองจราจรมายังชองจราจรชิดไหลทางดานขวา
ที่ไมปดกั้น 
ซ่ึงสรุปผลไดวาอุปกรณควบคุมการจราจรทั้งเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได
(Removable Rumble Strips) เทปตีสะทอนแสง 3M และปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable 
Message Signs) มีประสิทธิภาพชวยใหผูขับขี่สวนใหญลดความเร็วลง และเปลี่ยนชองจราจรมายัง
ชองจราจรที่ไมปดกั้นกอนจะเขาสูพื้นที่กอสราง  ซ่ึงเปนผลสรุปที่สอดคลองกันกับผลสรุปที่ไดจาก
การวิเคราะหทางดานการจราจร 
 
5.2  ขอเสนอแนะ 
1) อุปกรณเสนชะลอความเร็วแบบเคลื่อนยายได (Removable Rumble Strips) เทปตี
สะทอนแสง 3M เปนอุปกรณที่มีคุณสมบัติเปนเทปกาวยึดติดกับพื้นผิวถนนสะทอนแสงเปนอยางดี  
มีความสะดวกในการติดตั้ง และรื้อออก  เปนอุปกรณที่มีคุณภาพสูงแตราคาในปจจุบันยังคง
คอนขางแพง  เนื่องจากตองนําเขาจากตางประเทศจึงยังไมมีการนํามาใชงานมากนักและควรมีการ
พัฒนาสนับสนุนใหมีการผลิตในประเทศเพื่อราคาจะไดลดต่ําลง และมีการนําไปใชงานที่แพรหลาย
มากขึ้น  ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุแลวนับวาเปนการคุมคาในการ
นํามาใชงานในพื้นที่ที่มีกิจกรรมกอสรางทางเพื่อเตือน และสรางความตระหนักแกผูใชถนน 
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2) อุปกรณปายเตือนจราจรอิเล็กทรอนิกส (Variable Message Signs) ในปจจุบันไดมีการ
นํามาใชเปนสื่อโฆษณาที่แพรหลายตามหนวยงานและองคกรตาง ๆ ราคาไมสูงมากนัก  จึงควร
พัฒนาขนาดของปาย  ตัวหนังสือ และอุปกรณเก็บพลังงาน (แบตเตอรร่ี) ใหมีความเหมาะสมเปน
มาตรฐาน  สะดวกตอการนําไปใชงานในบริเวณพื้นที่กอสรางตอไป 
3) ผลการศึกษาที่ไดหนวยงานหรือองคกรที่เกี่ยวของสามารถนําไปพัฒนาเพื่อปรับปรุงให
เปนมาตรฐานในการปฏิบัติงานตอไป 
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ขอมูลความเร็วของยวดยานที่เก็บขอมูลจากสภาพการจราจร 
ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ตารางที่ ก.1  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 75.63 79.00 69.05 67.57 58.00 63.12 30.24 68.00 40.57 32.89 
3 – 6 87.67 81.13 66.42 65.07 58.12 62.33 N/A. 52.36 31.67 32.06 
6 – 9 84.86 82.10 66.59 67.92 57.62 63.00 35.50 48.00 36.18 36.00 
9 – 12 73.42 82.30 67.38 70.75 58.12 67.10 43.62 49.39 34.04 31.52 
12 – 15  87.63 87.00 67.71 69.00 59.05 65.20 45.50 47.63 34.28 33.77 
15 – 18 76.00 92.28 68.06 75.67 60.37 63.43 49.50 48.65 38.38 39.56 
18 – 21 85.38 80.92 67.00 69.80 58.67 60.90 51.44 42.50 44.00 38.67 
21 – 24 78.33 81.79 66.69 67.00 58.44 60.57 49.79 37.23 36.05 35.26 
24 – 27 88.06 80.33 66.69 65.38 58.33 62.06 53.70 34.25 29.67 34.28 
27 – 30 76.46 82.62 65.56 64.00 60.10 61.20 40.00 41.76 33.71 30.87 
30 – 33 75.20 71.40 62.25 63.67 59.44 60.67 26.57 42.50 36.50 36.71 
33 – 36 77.60 76.64 63.00 68.17 59.00 61.86 28.22 37.50 34.12 34.96 
36 – 39 77.57 76.40 64.10 66.91 56.75 63.58 31.00 38.17 37.86 38.45 
39 – 42 88.14 85.50 66.48 65.75 59.41 62.00 29.83 32.93 31.05 35.95 
42 – 45 73.59 76.64 64.03 67.00 58.76 63.09 23.75 50.67 37.70 40.91 
45 – 48 71.14 80.14 65.78 66.13 59.80 65.00 46.07 29.33 28.57 41.75 
48 – 51 80.33 79.40 67.87 71.42 60.54 61.67 28.67 24.45 21.37 27.75 
51 – 54 77.50 78.00 63.90 66.88 60.74 64.67 29.50 N/A. 20.42 27.09 
54 – 57 83.94 83.80 65.67 66.70 57.72 62.67 37.46 23.00 16.06 21.00 
57 - 60 72.27 81.54 64.05 68.27 58.67 64.18 40.80 27.67 17.50 26.87 
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 ตารางที่ ก.2  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 72.86 69.42 57.95 58.59 51.57 54.33 32.50 35.90 29.87 28.80 
3 – 6 84.00 71.27 60.50 61.07 51.50 58.22 28.75 45.00 33.68 32.69 
6 – 9 73.67 73.64 57.33 62.42 51.40 56.45 38.86 45.42 32.14 32.11 
9 – 12 77.92 68.22 58.69 61.40 51.18 54.89 43.00 43.38 33.67 33.40 
12 – 15  73.06 71.21 55.81 60.00 51.73 54.87 38.17 43.88 27.86 25.78 
15 – 18 75.16 67.00 58.00 59.80 52.21 55.22 39.67 42.83 31.37 30.95 
18 – 21 71.40 75.75 57.35 62.40 51.06 56.12 36.09 36.46 29.72 28.56 
21 – 24 74.22 70.73 59.45 55.00 51.30 53.00 41.20 44.15 32.27 28.39 
24 – 27 74.31 69.87 56.69 61.27 51.91 55.23 48.17 42.05 30.05 29.92 
27 – 30 71.67 69.40 55.10 61.00 52.44 57.00 37.25 40.07 29.06 30.47 
30 – 33 72.31 81.27 63.31 61.84 57.50 56.78 35.23 31.50 28.35 26.38 
33 – 36 77.50 81.86 56.77 63.05 51.64 55.25 32.60 36.20 29.14 30.79 
36 – 39 72.00 77.43 57.79 60.94 53.57 55.47 37.43 37.20 29.27 30.62 
39 – 42 85.67 N/A. 58.35 62.67 54.89 54.00 29.44 34.64 29.61 31.61 
42 – 45 77.00 94.33 57.59 62.33 51.20 54.91 30.67 30.55 29.18 29.55 
45 – 48 N/A. 87.82 58.46 62.85 53.05 55.62 29.78 35.40 32.88 29.84 
48 – 51 76.67 82.33 55.70 63.60 53.00 54.67 32.67 37.74 30.33 27.95 
51 – 54 N/A. 89.40 57.47 63.82 55.67 56.70 33.00 36.53 29.19 30.67 
54 – 57 N/A. 83.93 56.53 61.38 51.62 57.75 31.00 36.22 27.00 25.67 
57 - 60 68.25 81.80 56.23 60.88 51.33 55.00 22.00 38.18 29.67 29.00 
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 ตารางที่ ก.3  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 68.79 99.24 70.60 63.75 53.25 69.26 35.00 42.20 34.43 35.87 
3 – 6 70.49 74.54 71.76 75.73 59.46 58.84 42.24 39.82 31.55 31.46 
6 – 9 83.06 68.50 69.46 75.90 61.60 60.06 40.92 41.60 35.24 36.82 
9 – 12 84.56 82.54 59.43 65.81 58.23 61.57 39.14 42.29 34.59 35.96 
12 – 15  90.86 88.15 66.60 71.29 51.80 65.51 32.33 45.27 39.07 39.22 
15 – 18 79.14 69.23 66.46 62.77 55.10 62.05 36.78 44.53 35.60 37.36 
18 – 21 80.28 76.88 59.33 64.27 51.55 56.73 46.60 42.67 34.33 35.22 
21 – 24 85.83 80.39 62.77 70.72 56.57 62.35 51.00 44.27 35.35 36.50 
24 – 27 74.94 71.80 67.88 62.33 55.46 56.90 36.50 45.20 37.29 35.52 
27 – 30 73.81 72.53 62.41 63.83 53.27 56.98 40.14 43.56 35.58 33.91 
30 – 33 66.93 82.62 60.33 65.08 55.61 59.55 44.67 30.06 25.54 30.04 
33 – 36 70.07 64.88 63.11 59.22 52.13 55.64 31.00 34.72 27.20 31.37 
36 – 39 67.61 65.20 56.47 57.56 53.00 57.93 26.81 31.10 23.43 36.84 
39 – 42 76.71 74.13 52.68 59.23 51.60 56.47 26.00 30.68 26.33 30.61 
42 – 45 66.89 72.22 58.79 61.56 54.72 57.63 26.49 30.77 25.17 30.15 
45 – 48 76.94 84.31 65.96 57.81 60.00 58.83 26.00 37.50 29.53 34.83 
48 – 51 81.03 89.11 68.20 62.36 57.24 57.05 26.29 32.11 22.94 36.51 
51 – 54 81.06 77.20 66.42 63.62 51.47 58.34 31.64 32.71 22.89 36.52 
54 – 57 75.07 74.43 52.75 60.44 52.71 57.88 29.46 33.83 23.73 37.20 
57 - 60 74.76 75.50 76.35 60.65 56.50 56.89 26.00 36.54 25.70 30.56 
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 ตารางที่ ก.4  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 56.70 69.66 56.62 52.42 42.63 47.50 26.00 31.07 26.00 20.86 
3 – 6 59.62 65.41 46.09 50.69 48.11 44.61 N/A. 37.36 28.84 25.78 
6 – 9 68.78 75.29 52.12 58.00 50.00 50.36 32.00 30.96 37.00 31.97 
9 – 12 59.93 65.32 52.70 55.02 47.79 45.12 35.00 39.50 29.65 25.24 
12 – 15  67.25 75.39 59.12 53.34 50.00 50.34 31.00 37.23 26.77 21.33 
15 – 18 62.27 78.19 54.47 51.92 45.96 46.96 31.00 31.74 22.20 14.50 
18 – 21 60.04 74.95 50.08 52.45 42.48 44.00 29.50 30.00 32.72 26.65 
21 – 24 65.59 75.00 55.96 55.67 49.45 46.52 N/A. 45.65 27.58 29.85 
24 – 27 64.86 75.30 59.42 54.48 43.04 47.56 N/A. 44.30 42.43 39.40 
27 – 30 71.47 78.45 62.58 58.26 48.13 48.00 N/A. 32.21 27.13 25.07 
30 – 33 85.81 81.28 53.62 52.11 42.40 45.25 30.00 38.17 39.73 35.33 
33 – 36 75.96 68.08 51.85 53.09 46.10 45.89 N/A. 48.25 38.68 42.53 
36 – 39 80.65 75.10 52.00 52.58 45.69 46.69 N/A. 40.14 39.64 44.34 
39 – 42 69.91 75.18 54.96 51.44 45.07 49.80 32.00 40.67 36.37 40.43 
42 – 45 67.56 73.14 59.13 47.17 43.57 42.38 N/A. 48.27 28.24 29.39 
45 – 48 68.48 80.52 55.47 48.08 46.00 49.39 35.50 43.00 27.80 22.08 
48 – 51 66.10 64.56 48.21 51.31 43.73 47.00 24.50 31.50 36.21 38.75 
51 – 54 66.78 69.80 53.09 51.38 44.64 46.66 27.75 51.00 30.00 23.58 
54 – 57 55.89 64.27 49.67 46.53 44.26 49.71 24.08 32.67 31.82 28.13 
57 - 60 60.45 63.25 46.22 49.78 43.57 45.29 29.20 31.00 41.15 39.86 
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 ตารางที่ ก.5  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 79.89 97.93 65.67 66.58 62.00 62.30 37.25 39.88 32.14 35.44 
3 – 6 80.47 74.71 64.27 61.56 60.33 56.84 32.22 39.15 32.09 32.25 
6 – 9 69.42 73.17 60.48 63.00 57.89 55.06 37.00 39.21 30.47 34.88 
9 – 12 73.69 73.03 64.36 65.00 56.33 56.63 28.75 36.30 31.81 35.74 
12 – 15  84.00 94.12 60.85 66.50 55.11 58.40 N/A. 36.77 31.45 35.85 
15 – 18 78.68 78.31 66.89 62.33 59.88 55.03 N/A. 37.28 31.00 33.82 
18 – 21 79.47 77.88 65.65 63.69 56.37 56.00 N/A. 36.64 30.49 36.42 
21 – 24 77.29 70.15 64.00 58.72 55.24 56.85 N/A. 36.46 30.02 31.55 
24 – 27 83.47 83.14 61.71 61.00 56.90 56.47 N/A. 37.57 31.66 34.09 
27 – 30 80.77 77.65 69.72 66.52 57.64 57.43  N/A. 33.89 31.56 34.19 
30 – 33 85.80 77.40 70.52 66.10 58.33 60.45 N/A. 33.00 34.41 37.95 
33 – 36 80.90 66.29 63.33 66.71 57.13 57.67 40.00 35.00 34.56 29.18 
36 – 39 78.92 79.57 62.89 58.50 56.60 58.48 N/A. 44.67 29.21 34.00 
39 – 42 78.68 87.86 67.67 67.08 54.75 58.63 35.50 41.60 37.36 41.36 
42 – 45 85.48 83.13 59.92 62.00 55.42 55.48 N/A. 43.00 29.91 37.92 
45 – 48 71.54 80.63 58.97 61.27 55.73 55.47 32.00 41.33 34.00 29.54 
48 – 51 84.88 75.25 60.65 63.50 56.62 55.85 32.00 30.60 33.11 37.29 
51 – 54 84.71 72.83 61.69 63.10 56.40 55.65 N/A. 33.00 38.38 42.85 
54 – 57 87.56 88.57 63.63 63.06 54.75 60.15 31.00 41.00 30.69 32.47 
57 - 60 92.20 88.30 65.62 66.07 55.30 57.55 N/A. N/A. 37.67 41.50 
 77
 ตารางที่ ก.6  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 81.24 104.64 64.43 61.25 50.56 52.43 22.91 34.72 30.15 28.92 
3 – 6 88.03 83.00 48.00 54.64 50.67 49.88 27.20 37.85 32.40 30.60 
6 – 9 82.20 77.75 52.57 54.88 50.30 51.80 27.00 35.61 33.74 33.10 
9 – 12 90.58 86.00 52.94 57.17 50.25 51.81 30.33 36.43 33.64 32.55 
12 – 15  80.04 95.79 48.94 52.59 52.08 53.11 24.00 34.41 30.49 29.05 
15 – 18 86.68 82.80 54.26 55.73 51.58 51.27 22.00 34.43 29.81 28.03 
18 – 21 83.76 73.14 51.67 54.29 47.55 49.45 28.88 37.91 32.77 30.63 
21 – 24 74.20 74.00 49.40 53.47 46.78 48.35 27.67 33.93 31.65 30.73 
24 – 27 81.15 87.50 53.00 53.10 51.58 47.92 25.50 36.92 34.00 32.67 
27 – 30 74.15 87.50 52.17 56.33 49.14 47.67 24.00 36.20 31.11 33.40 
30 – 33 78.73 77.94 58.38 63.60 47.22 49.58 26.00 33.13 28.08 29.25 
33 – 36 66.56 76.10 56.26 59.21 47.92 48.00 26.88 34.76 29.00 29.95 
36 – 39 70.88 74.45 58.40 61.31 46.16 47.36 28.00 35.61 30.52 31.56 
39 – 42 74.13 75.64 57.26 58.76 47.36 48.19 N/A. 33.44 29.41 28.39 
42 – 45 70.32 67.93 54.12 57.24 48.42 46.00 26.00 32.88 28.75 29.04 
45 – 48 64.14 69.45 53.42 56.75 49.78 46.46 29.00 35.47 28.00 29.81 
48 – 51 68.86 64.25 55.09 56.30 46.94 46.40 32.50 35.05 30.33 29.05 
51 – 54 63.87 76.09 55.09 55.06 47.06 46.20 28.00 40.53 30.88 29.93 
54 – 57 53.50 66.50 54.84 54.11 45.23 46.68 N/A. 42.89 36.71 36.22 
57 - 60 75.96 73.93 55.00 59.33 47.05 52.47 N/A. 36.00 26.75 28.67 
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 ตารางที่ ก.7  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 65.63 69.39 57.10 57.29 53.91 61.43 27.33 38.06 28.73 33.65 
3 – 6 77.69 62.26 56.83 60.27 54.00 56.57 32.25 38.74 32.28 31.61 
6 – 9 64.00 65.91 53.71 59.45 57.47 58.11 30.00 45.45 34.95 32.55 
9 – 12 78.50 72.40 63.80 58.74 52.00 58.58 N/A. 40.18 32.66 32.03 
12 – 15  71.65 68.95 56.00 55.74 53.88 57.55 24.50 36.71 32.22 34.58 
15 – 18 64.29 65.25 54.67 60.97 57.00 59.65 33.00 40.55 33.38 32.03 
18 – 21 65.88 64.30 63.50 62.96 60.33 56.64 35.00 40.06 32.68 33.07 
21 – 24 81.00 61.39 56.83 61.71 56.57 54.61 N/A. 38.10 30.72 34.36 
24 – 27 70.88 66.85 59.81 64.57 53.05 54.69 29.00 39.43 31.13 33.69 
27 – 30 73.32 66.57 57.91 59.23 55.86 54.42 25.50 39.55 32.18 31.05 
30 – 33 83.25 78.20 68.50 65.92 54.50 53.38 28.00 38.19 33.56 31.86 
33 – 36 71.89 72.53 62.45 59.33 53.86 57.30 28.00 39.23 32.72 33.39 
36 – 39 93.33 83.00 68.00 64.54 57.20 55.04 31.00 37.19 32.69 32.33 
39 – 42 89.22 80.80 63.00 60.96 53.00 58.67 N/A. 39.88 31.86 35.22 
42 – 45 95.93 96.93 61.04 62.99 53.45 58.27 29.00 34.95 31.03 34.97 
45 – 48 82.40 90.00 64.56 60.12 56.33 57.65 N/A. 31.94 33.93 32.61 
48 – 51 80.50 85.30 67.60 60.94 55.24 57.42 28.00 38.40 32.81 34.59 
51 – 54 73.00 90.25 60.20 62.59 52.83 56.98 31.00 30.65 31.09 35.19 
54 – 57 82.29 93.73 78.70 62.18 55.14 58.10 32.00 38.35 31.70 33.40 
57 - 60 91.00 90.00 63.29 67.68 55.73 57.16 40.00 38.81 31.73 35.41 
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 ตารางที่ ก.8  ขอมูลความเร็วของยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวดั เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 3 82.11 72.83 56.27 53.65 43.53 45.53 22.17 27.73 26.35 29.73 
3 – 6 70.43 74.33 57.58 52.42 45.00 46.94 16.00 26.00 28.13 31.42 
6 – 9 61.00 76.11 60.10 54.65 43.33 48.36 26.55 29.70 32.36 34.03 
9 – 12 75.00 67.22 54.43 54.41 42.27 46.50 22.86 28.00 31.14 33.50 
12 – 15  73.00 70.75 42.00 53.53 44.25 47.67 16.00 28.18 27.67 31.33 
15 – 18 78.00 73.25 52.00 56.08 45.69 46.02 25.71 25.21 28.19 31.35 
18 – 21 62.00 91.00 50.45 52.79 41.50 45.46 24.00 25.47 26.18 28.52 
21 – 24 67.67 67.50 53.40 54.19 43.00 48.17 22.00 30.88 32.79 34.30 
24 – 27 94.20 92.75 54.69 55.90 42.54 47.38 34.50 25.71 27.11 31.43 
27 – 30 86.67 86.40 64.00 54.94 44.88 46.05 18.67 27.68 26.69 31.21 
30 – 33 80.13 66.52 53.79 56.96 42.00 47.82 31.00 37.58 37.75 35.57 
33 – 36 66.11 72.80 47.52 50.00 43.81 45.34 30.30 35.62 32.79 31.56 
36 – 39 56.00 64.13 50.03 49.25 44.00 45.21 24.25 37.08 34.94 34.48 
39 – 42 59.67 69.71 49.75 53.47 44.00 45.14 N/A. 41.19 34.50 34.85 
42 – 45 90.67 63.18 51.13 56.54 53.67 46.13 24.50 37.67 31.35 31.75 
45 – 48 69.33 65.07 54.80 50.38 46.67 46.40 30.00 40.63 36.00 33.83 
48 – 51 67.00 72.67 52.00 58.88 50.50 48.00 N/A. 35.55 34.20 28.00 
51 – 54 87.00 91.17 62.00 60.17 58.00 52.41 N/A. 37.94 30.38 35.33 
54 – 57 79.40 80.00 59.50 63.33 42.50 46.00 N/A. 38.71 36.17 35.11 
57 - 60 69.50 87.67 49.00 54.13 40.00 48.05 17.00 38.13 33.67 35.25 
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ขอมูลปริมาณยวดยานที่เก็บขอมูลจากสภาพการจราจรในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ตารางที่ ข.1 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 30 26 16 40 10 46 5 51 56 56 
5 – 10 29 23 25 27 18 34 10 42 52 52 
10 – 15 33 21 28 26 18 36 11 43 54 54 
15 – 20 31 22 26 27 17 36 8 45 53 53 
20 – 25 42 23 28 37 19 46 11 54 65 65 
25 – 30 36 23 28 31 18 41 N/A. 59 59 59 
30 – 35 11 25 10 26 4 32 2 34 36 36 
35 – 40 36 28 21 43 17 47 10 54 64 64 
40 – 45 39 23 28 34 20 42 14 48 62 62 
45 – 50 36 23 27 32 18 41 12 47 59 59 
50 – 55 32 28 27 33 20 40 N/A. 60 60 60 
55 – 60 43 29 34 38 24 48 N/A. 72 72 72 
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 ตารางที่ ข.2 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 1  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 29 23 25 27 12 40 5 47 52 52 
5 – 10 37 34 32 39 19 52 9 62 71 71 
10 – 15 34 32 31 35 22 44 11 55 66 66 
15 – 20 48 34 43 39 23 59 9 73 82 82 
20 – 25 43 28 38 33 29 42 14 57 71 71 
25 – 30 26 28 22 32 14 40 3 51 54 54 
30 – 35 26 22 21 27 15 33 6 42 48 48 
35 – 40 39 24 31 32 16 47 8 55 63 63 
40 – 45 32 8 28 12 18 22 7 33 40 40 
45 – 50 36 27 32 31 21 42 9 54 63 63 
50 – 55 29 21 25 25 12 38 3 47 50 50 
55 – 60 38 35 34 39 24 49 7 66 73 73 
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 ตารางที่ ข.3 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 11 7 16 2 14 4 4 14 18 18 
5 – 10 31 31 27 35 20 42 7 55 62 62 
10 – 15 50 26 35 41 26 50 6 70 76 76 
15 – 20 36 50 28 58 21 65 9 77 86 86 
20 – 25 40 35 20 55 21 54 7 68 75 75 
25 – 30 31 23 25 29 19 35 8 46 54 54 
30 – 35 22 22 12 32 6 38 2 42 44 44 
35 – 40 26 25 23 28 15 36 5 46 51 51 
40 – 45 32 46 21 57 14 64 6 72 78 78 
45 – 50 40 30 26 44 13 57 4 66 70 70 
50 – 55 41 41 28 54 16 66 6 76 82 82 
55 – 60 41 31 21 51 15 57 8 64 72 72 
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 ตารางที่ ข.4 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 2  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 10 29 11 28 8 31 2 37 39 39 
5 – 10 33 39 25 47 20 52 11 61 72 72 
10 – 15 30 39 26 43 19 50 7 62 69 69 
15 – 20 27 30 19 38 11 46 3 54 57 57 
20 – 25 40 38 31 47 24 54 6 72 78 78 
25 – 30 38 45 29 54 28 55 12 71 83 83 
30 – 35 23 19 14 28 N/A. 42 N/A. 42 42 42 
35 – 40 44 29 33 40 18 55 4 69 73 73 
40 – 45 43 37 32 48 22 58 10 70 80 80 
45 – 50 21 42 17 46 8 55 2 61 63 63 
50 – 55 30 25 22 33 12 43 4 51 55 55 
55 – 60 32 30 31 31 21 41 13 49 62 62 
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 ตารางที่ ข.5 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 35 31 22 44 15 51 7 59 66 66 
5 – 10 38 29 23 44 17 50 8 59 67 67 
10 – 15 31 28 20 39 12 47 6 53 59 59 
15 – 20 40 28 25 43 16 52 N/A. 68 68 68 
20 – 25 35 25 26 34 17 43 N/A. 60 60 60 
25 – 30 32 28 22 38 12 48 N/A. 60 60 60 
30 – 35 17 21 10 28 4 34 1 37 38 38 
35 – 40 29 28 18 39 12 45 7 50 57 57 
40 – 45 36 26 21 41 13 49 4 58 62 62 
45 – 50 37 30 21 46 9 58 5 62 67 67 
50 – 55 35 25 27 33 14 46 6 54 60 60 
55 – 60 25 28 21 32 15 38 9 44 53 53 
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 ตารางที่ ข.6 ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 3  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 48 28 35 41 26 50 12 64 76 76 
5 – 10 43 25 34 34 16 52 7 61 68 68 
10 – 15 46 27 39 34 26 47 6 67 73 73 
15 – 20 36 30 31 35 20 46 9 57 66 66 
20 – 25 39 27 33 33 18 48 6 60 66 66 
25 – 30 30 25 24 31 13 42 3 52 55 55 
30 – 35 11 26 9 28 4 33 N/A. 37 37 37 
35 – 40 21 26 19 28 13 34 5 42 47 47 
40 – 45 42 32 35 39 23 51 7 67 74 74 
45 – 50 35 31 28 38 17 49 3 63 66 66 
50 – 55 31 28 29 30 17 42 6 53 59 59 
55 – 60 11 32 9 34 4 39 N/A. 43 43 43 
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 ตารางที่ ข.7  ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 13.00 - 14.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 10 13 12 11 3 20 N/A. 23 23 23 
5 – 10 28 39 16 51 8 59 3 64 67 67 
10 – 15 36 34 25 45 13 57 5 65 70 70 
15 – 20 28 34 19 43 7 55 2 60 62 62 
20 – 25 17 36 13 40 4 49 N/A. 53 53 53 
25 – 30 25 29 19 35 11 43 5 49 54 54 
30 – 35 23 37 16 44 7 53 3 57 60 60 
35 – 40 15 39 14 40 5 49 1 53 54 54 
40 – 45 28 37 20 45 10 55 6 59 65 65 
45 – 50 31 40 24 47 12 59 7 64 71 71 
50 – 55 33 49 26 56 13 69 8 74 82 82 
55 – 60 41 40 25 56 9 72 4 77 81 81 
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 ตารางที่ ข.8  ขอมูลปริมาณยวดยานที่สํารวจในภาคสนามรูปแบบที่ 4  เวลา 18.00 - 19.00 น. 
สถานีตรวจวัด เวลา 
(นาที) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
0 – 5 19 26 18 27 13 32 3 42 45 45 
5 – 10 27 45 21 51 12 60 4 68 72 72 
10 – 15 26 41 22 45 15 52 6 61 67 67 
15 – 20 20 37 14 43 8 49 2 55 57 57 
20 – 25 13 35 10 38 8 40 3 45 48 48 
25 – 30 22 44 16 50 9 57 5 61 66 66 
30 – 35 15 25 10 30 4 36 N/A. 40 40 40 
35 – 40 28 44 23 49 18 54 9 63 72 72 
40 – 45 26 45 16 55 10 61 6 65 71 71 
45 – 50 31 31 28 34 14 48 9 53 62 62 
50 – 55 35 37 24 48 12 60 7 65 72 72 
55 – 60 38 43 26 55 16 65 7 74 81 81 
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รายละเอียดเกี่ยวกับการควบคุมการจราจรในงานกอสรางทาง   
และระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหวางกอสราง 
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ค.1  การลดชองจราจรของทางที่มีรถวิ่งไปในทิศทางเดียวกันหลายชองจราจร 
การเบี่ยงแนวจราจรตามมาตรฐานกรมทางหลวง  โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อมีการลดความกวาง
ของผิวทางจําเปนตองจัดระยะสอบเขา (Taper) ใหเพียงพอมิฉะนั้นจะทําใหการจราจรไมสะดวก
ติดขัด และเกิดอุบัติเหตุไดงาย  ระยะสอบเขาควรยาวไมนอยกวา 150 เมตร  แตถาเปนทางในเมือง
อาจลดลงเหลือประมาณ 90 เมตร  สําหรับทางหลวงพิเศษ (Motorway) ใหระยะที่สอบเขาควรยาว
ไมนอยกวา 250 เมตร  อยางไรก็ตามการกําหนดระยะที่สอบเขาจะตองคํานึงถึงความลาดชัน และ
โคงดวย 
ในทางปฏิบัติเมื่อจัดระยะและตั้งเครื่องจัดชองจราจรแลว  ควรสังเกตการจราจรวาระยะที่
จัดไวเพียงพอหรือไม  ถาเห็นวาไมเพียงพอ เชน มีการหามลออยางแรงก็ใหเพิ่มระยะทางขึ้น 
ในงานกอสรางโดยมากมักจะตองตั้งเครื่องจัดชองจราจรไวนานวัน  เครื่องควบคุม
การจราจรเหลานั้นมักจะมีการเคลื่อนยาย  ดังนั้นควรหมั่นตรวจดูความเรียบรอย และควรทํา
เครื่องหมายแสดงตําแหนงที่ตั้งเครื่องจัดชองจราจรไว  เพื่อที่จะไดจัดเขาสูตําแหนงเดิมไดสะดวก
รวดเร็ว  เครื่องหมายดังกลาวยังมีประโยชนสําหรับงานที่ทําเฉพาะกลางวันที่มีการยายเครื่องควบคุม
การจราจรออกในเวลากลางคืน และตั้งใหมในเวลากลางวัน 
เครื่องจัดชองจราจรที่ใชอาจเปนกรวยหรือแผงกั้นหรือใชปายเตือนแนวทางไปทางซาย  
หรือปายเตือนแนวทางไปทางขวาติดตั้งบนขาตั้ง  โดยใหเร่ิมตั้งที่ขอบทางเขามาทีละ 50 – 60 ซม.  
ระยะหางกันไมควรเกิน 30 เมตร  
 การลดชองจราจรตั้งแต 2 ชองจราจรขึ้นไปใหทําการลดทีละชองโดยใหมีระยะหางกัน
เปน 2 เทาของระยะที่สอบเขา (Taper) 
 การลดชองจราจรดังกลาวตองติดตั้งไฟกระพริบสีเหลืองประกอบดวย  โดยใหอยูประมาณ
กึ่งกลางชองจราจรหลังแนวเบี่ยงเบน 
 วิธีการลดชองจราจรดังกลาวขางตนยังสามารถนําไปใชกับกรณีฉุกเฉิน  อุบัติเหตุ  การตั้ง
ดานตรวจตาง ๆ   
 
ค.2  เสนชะลอความเร็ว (Rumble Strips) บริเวณพื้นที่กอสรางมาตรฐานกรมทางหลวง 
 เสนชะลอความเร็ว (Rumble Strips) ตามมาตรฐานกรมทางหลวงมีลักษณะเปนเสนหลาย ๆ  
เสนขวางชองทางเดินรถหรือชองจราจร  เพื่อทําใหเกิดเสียงและการสั่นสะเทือน  เตือนใหผูขับขี่
ยวดยานเกิดการตื่นตัว  ควรขับรถใหชาลงและเพิ่มความระมัดระวังในงานกอสราง  บูรณะ และ
บํารุงรักษาทางหลวง  ใหใชสีเทอรโมพลาสติกหนา 5 – 6 มม.  กวาง 0.10 ม. จํานวน 6 แถบ  ระยะหาง
ระหวางแถบ 1.5 ม. หรือใชวัสดุอ่ืนที่ออกแบบมาเพื่อใชแทนได  โดยใหติดตั้งจํานวน 3 ชุด  ชุดแรก
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หางจากบริเวณกอสรางอยางนอย 150 ม.  ชุดที่สอง หางจากชุดแรก 150 ม.  ชุดที่สาม หางจากชุดที่
สอง 300 ม.  เสนชะลอความเร็วแตละชุดตองมีการติดตั้งปายเตือนงานกอสรางระยะหาง 60 ม.  จาก
เสนชะลอความเร็วแถบที่ 6  งานกอสรางที่ใชระยะเวลานาน และยวดยานใชความเร็วสูง  ซ่ึงอาจจะ
กอใหเกิดอุบัติเหตุไดงายสามารถพิจารณาใหติดตั้งเสนชะลอความเร็ว  เพื่อใหยวดยานที่ผานไปมา
ลดความเร็วลง  
 
ค.3  การกําหนดระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหวางกอสราง 
การตรวจสอบพื้นท่ีกอสราง 
ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน/ทางระหวางการกอสราง  มีประเด็นสําคัญที่ควร
ตรวจสอบดังนี้คือ  
ลักษณะทั่วไปเขตพื้นท่ีกอสราง 
• กอนเขาพื้นที่กอสราง 
- มีการบอก/เตือน  ใหลดความเร็ว  ใชความระมัดระวังเปนพิเศษ 
• ภายในพื้นที่กอสราง 
- มีการกําหนดเขตพื้นที่ชัดเจน  เหมาะสมและปลอดภัย  พรอมอุปกรณอํานวยความ
ปลอดภัย  สําหรับผูใชทางและผูอาศัยสองขางทาง  รวมทั้งมีการปองกันอันตราย
จากเศษวัสดุหรืออุปกรณรวงหลน 
• กอนออกจากพื้นที่กอสราง 
- มีการบอก/เตือน  ถึงจุดสิ้นสุดการกอสรางอยางชัดเจน 
 การควบคุมและจัดการจราจร 
• การควบคุม 
- มีการจํากัดความเร็ว/การจอดรถ และการเดินขามที่ปลอดภัย 
• การจัดการ 
- มีการประสานกับเจาหนาที่ตํารวจ/ทองถ่ิน  ในการใชทางเบี่ยงและสะพานเบี่ยง 
• ระยะการมองเห็น 
- มีการปองกัน/เตือน  ในกรณีที่ระยะมองเห็นไมเพียงพอ 
 อุปกรณอํานวยความปลอดภัยชั่วคราว 
• เสนจราจร 
- มีการตีเสนกําหนดแนวทางการสัญจรของการจราจรทั้งสองทิศทางชัดเจนและ
เหมาะสม 
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• ปายจราจร 
- มีการติดตั้งปาย/เตือน/บังคับ/แนะนําอยางชัดเจน/เหมาะสมและพอเพียง 
• อุปกรณอ่ืน ๆ 
- มีการติดตั้ง/จัดทําอุปกรณอํานวยความปลอดภัย  เพิ่มเติมในบริเวณที่เสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุ 
 ทางเชื่อมเดิมและประชาชนสองขางทาง 
• ทางเชื่อมเขา/ออก 
- มีการปรับปรุงรัศมีการเลี้ยวและการผายความกวาง (Taper) ถูกตองตามความ
เหมาะสมกับการจราจร 
• ทางเดินเทาและจักยาน 
- มีการจัดทําพื้นที่การสัญจรของคนและจักยานเพียงพอกับบริเวณชุมชนสองขางทาง 
• สภาพแวดลอม 
- มีการปองกันมลภาวะตาง ๆ ใหกับประชาชนสองขางทาง 
 พื้นผิวจราจร 
• ความเสียหายชํารุด 
- มีการซอมแซมผิวขรุขระทั้งหลุมบอ และรองลอเปนประจํา 
• การลื่นไถล 
- มกีารปองกันการลื่นไถลออกนอกชองจราจร หรือออกนอกคันทาง 
• น้ําทวมขัง 
- มีการปองกันไมใหน้ําไหลผาน และทวมขังบนผิวจราจรไดอยางมีประสิทธิผล 
 ความปลอดภัยในเวลากลางคืน 
• ไฟฟาแสงสวาง/ไฟสัญญาณ 
- มีการติดตั้งเสริมเพื่อใหเกิดความปลอดภัยอยางเพียงพอ และเหมาะสม 
• การสะทอนแสงของอุปกรณอํานวยความปลอดภัย 
- มีการใชวัสดุสะทอนแสง เชน สี/เทป  ติดบนชิ้นสวนของอุปกรณอํานวยความ
ปลอดภัย  เพื่อใหมองเห็นไดอยางชัดเจน 
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ภาคผนวก ง 
 
 
รายละเอียดเกี่ยวกับการแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง 
 
 95
ง.1  การแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง (Components of Work Zone)    
โครงการมาตรฐานความปลอดภัยการจราจรและขนสงโดยสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร  ไดทําการแบงลักษณะพื้นที่ในบริเวณกอสราง (Components of Work Zone) การ
ติดตั้งเครื่องหมายจราจรในบริเวณพื้นที่กอสราง คือ การทําใหผูใชรถใชถนนไดรับรูถึงสภาพการ
เปลี่ยนแปลงบริเวณของถนนเนื่องจากการกอสรางหรือเหตุอ่ืน ๆ  โดยทั่วไปพื้นที่กอสรางสามารถ
แสดงไดดวยปายจราจร  เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และอุปกรณแบงชองจราจรอื่น ๆ  โดยเริ่มจาก
ปายเตือนเขตกอสรางปายแรกไปจนถึงปายสิ้นสุดการกอสราง  การใชเครื่องหมายจราจรจะมีความ
แตกตางกันไปตามในแตละสวนของพื้นที่กอสราง  การทําความเขาใจในสวนตาง ๆ ของพื้นที่
กอสรางจะทําใหสามารถเลือกใชเครื่องหมายจราจรไดเหมาะสมกับพื้นที่นั้น ๆ  พื้นที่บริเวณกอสราง
สามารถแบงออกได 4 สวน ไดแก 
1) พื้นที่การเตือนลวงหนา (Advance Warning Area) 
2) พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง (Transition Area) 
3) พื้นที่ปฏิบัติงาน (Activity Area) 
4) พื้นที่ชวงสิ้นสุดการกอสราง (Termination Area) 
 
พื้นท่ีการเตือนลวงหนา (Advance Warning Area) 
 พื้นที่การเตือนลวงหนาชวงของถนนที่ทําใหผูใชรถใชถนนไดรับการเตือนลวงหนาถึงงาน
กอสราง หรือเหตุการณที่ผิดปกติขางหนา  การติดตั้งเครื่องหมายจราจรเพื่อเตือนผูใชรถใชถนน
สามารถติดตั้งไดตั้งแตปายจราจรปายเดียวหรือไฟเตือนบนทายรถไปจนถึงกลุมของปาย  โดยติดตั้ง
ลวงหนากอนถึงพื้นที่ปฏิบัติงาน  ระยะการติดตั้งปายเตือนลวงหนาแปรเปลี่ยนไปตามชนิดของถนน 
เชน การติดตั้งบนทางดวนหรือถนนระหวางเมืองตองใชระยะเตือนลวงหนามากกวาถนนในเมืองที่
ใชความเร็วต่ํา  เนื่องจากความแตกตางดานความเร็วและสภาพของถนน  โดยทั่วไประยะการติดตั้ง
ปานเตือนลวงหนาบนทางดวน หรือถนนระหวางเมืองจะยาวถึง 800 เมตร หรือมากกวา  สวนระยะ
การติดตั้งสําหรับถนนในเมืองที่ใชความเร็วไดสูง ควรติดปายเตือนปายแรกที่ระยะเปนเมตรเทากับ 
0.75 – 1.5 เทาของความเร็วสูงสุดที่อนุญาตใหใช  ในกรณีของการติดตั้งสําหรับถนนในเมืองที่ใช
ความเร็วต่ําสามารถติดปายเตือนจราจรเพียงปายเดียวที่ระยะประมาณ 30 เมตร ลวงหนาเปนอยางนอย 
และควรเพิ่มเติมปายที่สองและสาม  สําหรับถนนที่ใชความเร็วสูงขึ้น หรือมีปริมาณจราจรสูงขึ้น 
สวนระยะการติดตั้งสําหรับถนนนอกเมืองที่ใชความเร็วไดสูงกวาถนนในเมือง  ระยะการติดตั้งปาย
เตือนลวงหนาควรจะยาวกวาถนนในเมือง  โดยปายเตือนปายแรกควรติดที่ระยะเปนเมตรเทากับ 
1.5 – 2.25 เทาของความเร็วสูงที่สุดที่อนุญาตใหใช  รายละเอียดระยะการติดตั้งปายเตือนลวงหนา
แสดงไวในตาราง 2.1 
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ตารางที่ ง.1  ระยะระหวางปายเตือนลวงหนา 
ระยะทางระหวางปาย (เมตร) ชนิดของถนน ก ข ค 
ถนนในเมือง (ความเร็วต่ํา 30 กม./ชม.) 
ถนนในเมือง (ความเร็วสูง 60 กม./ชม.) 
ถนนนอกเมือง (80 กม./ชม.) 
ทางดวนระหวางเมือง (100 – 200 กม./ชม.) 
30 
100 
150 
300 
30 
100 
150 
300 
30 
100 
150 
300 
 
หมายเหตุ : ก  หมายถึง  ระยะระหวางพื้นที่ปฏิบัติงานถึงปายเตือนที่หนึ่ง 
ข  หมายถึง  ระยะระหวางปานเตือนที่หนึ่งถึงปายเตือนที่สอง 
ค  หมายถึง  ระยะระหวางปานเตือนที่สองถึงปายเตือนที่สาม 
 
 
 
รูปที่ ง.1 ภาพแสดงการแบงลักษณะพื้นทีใ่นบริเวณกอสราง 
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พื้นท่ีชวงการเปลี่ยนแปลง (Transition Area) 
 พื้นที่ชวงการเปลี่ยนแปลง คือ ชวงของถนนที่นําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนจากชวงของถนน
ปกติไปสูการจราจรในเขตพื้นที่ปฏิบัติงาน  การกําหนดเสนจราจรดวยการตีเสนหรือการใชอุปกรณ
จราจรอื่น ๆ เชน  กรวยยาง  แผงกั้น  เปนสิ่งจําเปนในดานความปลอดภัยและประสิทธิภาพใน
การจราจร  โดยทั่วไประยะทางของชวงการเปลี่ยนแปลงมักจะเกี่ยวของกับระยะการเบี่ยงการจราจร 
(Taper) เพื่อนําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนชองจราจรอยางปลอดภัย 
 
 พื้นท่ีปฏิบัติงาน (Activity Area) 
 พื้นที่ปฏิบัติงาน คือ ชวงของถนนที่มีการกอสรางเกิดขึ้นจริง  โดยรวมทั้งพื้นที่ทํางาน
กอสราง  ทางเดินสําหรับผูปฏิบัติงาน  พื้นที่ใชงานจราจร  พื้นที่กันชน  โดยมีการกันพื้นที่ถนนจาก
ผูใชรถใชถนนมาใหคนทํางาน  วางเครื่องมือและวัสดุ  พื้นที่ปฏิบัติงานสามารถเปนไดทั้งแบบอยู
กับที่หรือเปนแบบเคลื่อนที่ก็ไดขึ้นกับลักษณะของงานกอสราง หรืองานบํารุงรักษานั้น ๆ  ในงานที่
ปฏิบัติงานมีระยะทางยาวมาก ๆ หรือมีการทํางานเปนชวง ๆ ควรมีการติดตั้งปายแสดงเขตการทํางาน
เปนระยะเพื่อใหขอมูลและลดความสับสนของผูใชรถใชถนน  พื้นที่กันชน (Buffer Area) คือ พื้นที่
วางระหวางพื้นที่ปฏิบัติงานกับพื้นที่การจราจรเพื่อปองกันอันตรายจากอุบัติเหตุ  ในกรณีที่มีพื้นที่
เพียงพอควรจัดใหมีพื้นที่กันชนทั้งตามยาวและตามขวางโดยพิจารณาจากทิศทางการจราจรเปนหลัก 
 
 พื้นท่ีชวงสิ้นสุดการกอสราง (Termination Area) 
 พื้นที่ชวงสิ้นสุดการกอสราง คือ ชวงของการคืนพื้นที่ถนนปกติใหกับผูใชรถใชถนน  โดยมี
ระยะตั้งแตจุดสิ้นสุดการกอสรางไปจนถึงปายสิ้นสุดการกอสราง  หลังปายสิ้นสุดการกอสรางควร
ติดตั้งเครื่องหมายจราจรตาง ๆ เชน ปายกําหนดความเร็วเพื่อใหผูใชรถใชถนนไดรับรูถึงการกลับสู
การใชงานปกติของถนน  ในชวงสิ้นสุดการกอสรางสามารถจัดใหมีระยะการเบี่ยงการจราจร (Taper) 
เพื่อนําผูใชรถใชถนนเปลี่ยนชองจราจรกลับสูสภาพการจราจรปกติ  โดยทั่วไปการเบี่ยงการจราจร
ในชวงสิ้นสุดการกอสรางจะมีระยะทางประมาณ 30 เมตรตอการเบี่ยง 1 ชองจราจร 
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ภาคผนวก จ 
 
 
ตัวอยางการแสดงผลลพัธขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager  
และแบบ Real Time Data Manager  
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รูปที่ จ.1 แสดงตัวอยางการวาด Speed Detector และ Station Detector 
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รูปที่ จ.2 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Flashing Data Manager   
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รูปที่ จ.3 แสดงผลลัพธขอมูลการจราจรแบบ Real Time Data Manager 
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ภาคผนวก ฉ 
 
 
ตัวอยางการแสดงผลลพัธการวิเคราะหขอมูลการจราจรโดยใชโปรแกรม 
 SPSS for Windows  
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การทดสอบสมมติฐาน 0H  : 1 2µ µ=  กรณีท่ีประชากร 2 ชุดเปนอิสระตอกัน 
หลักการ และขั้นตอนการทดสอบสมมติฐานดวย  SPSS for Windows 
ขั้นที่ 1 กําหนดสมมติฐานหลัก 0H  : 1 2µ µ=  
กําหนดสมมติฐานอื่น 0H  : 1 2µ µ≠  
ขั้นที่ 2 กําหนดระดับนัยสําคัญ α  
ขั้นที่ 3 สุมตัวอยางขนาด 1n จากประชากรชุดที่ 1   
สุมตัวอยางขนาด 2n จากประชากรชุดที่ 2    
หาคาเฉลี่ยของตัวอยาง 1x   และ 2x    
หาคาความแปรปรวนของตัวอยาง 21s  และ  22s  
ขั้นที่ 4 เลือกคาสถิติ t  เทานั้น 
ภายใตขอกําหนด 2 21 2σ σ=    
 
เลือกใชคาสถิติ ( ) ( )1 2 1 2
1 2
1 1
p
x x u u
t
s
n n
− − −=
+
 
 
เมื่อ ( ) ( )2 21 1 2 22
1 2
1 1
2p
n s n s
s
n n
− + −= + −  และ 1 2 2df n n= + −  
 
ภายใตขอกําหนด 2 21 2σ σ≠  
 
เลือกใชคาสถิติ ( ) ( )1 2 1 2
1 2
1 1
p
x x u u
t
s
n n
− − −=
+
  
 
เมื่อ 
( ) ( )
22 2
1 2
1 1
2 22 2
1 2
1 1 2 2
1 1
1 1
s s
n n
df
s s
n n n n
⎛ ⎞+⎜ ⎟⎝ ⎠= ⎛ ⎞ ⎛ ⎞+⎜ ⎟ ⎜ ⎟− −⎝ ⎠ ⎝ ⎠
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ขั้นที่ 5 คํานวณคาสถติิ t   ซ่ึงเราเรียกวา t คํานวณ  และระดับขั้นความเสรี df  
ขั้นที่ 6 คํานวณคา Sig. (2 – tailed) ของคาสถิติ t คํานวณ   
Sig. (2 – tailed)   
= 2 เทาของพื้นที่ใตโคงทางหางดานขวาทีร่ะยะ | t คํานวณ | 
= 2P ( t >| t คํานวณ | ) 
 
Sig. = Area Sig. = Area
tคํานวณ tคํานวณ  
  
ขั้นที่ 7 การสรุปผลสามารถเลือกใชเหตุผลได 2 วิธีคือ 
1) โดยการเปรียบเทียบคาทางสถิติ t   จากตัวอยางกับคาวกิฤตจากตาราง 
โดยมีเกณฑการสรุปผลวา  ถา t คํานวณ 
2
tα< −  หรือ t คํานวณ 
2
tα> −   แลวปฏิเสธ 0H  
หรือ 
2) โดยการเปรียบเทียบคา Sig. (2 – tailed) กับระดับนยัสําคัญ α  
โดยมีเกณฑการสรุปผลวา  ถา Sig. (2 – tailed) α<   แลวปฏิเสธ 0H  
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ภาคผนวก ช 
 
 
ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่นิยมใชในประเทศไทย 
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ปายอักษรไฟวิ่ง LED ภายนอกอาคาร Outdoor VMS 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ ช.1  ปายอักษรไฟวิ่ง LED ภายนอกอาคาร (www.civicmedia.com) 
 
 ปายอักษรไฟวิ่งภายนอกอาคาร คือ ปายอักษรวิ่งคอมพิวเตอรชนิดติดตั้งภายนอกอาคาร 
สามารถแสดงตัวอักษร  รูปภาพ  สัญลักษณ  เหมาะสําหรับติดตั้งบนดาดฟาอาคาร  กลางแจง หรือ
ติดตั้งรวมกับปายโฆษณาตาง ๆ ภายนอกอาคาร เชน บริเวณริมถนนสายหลักตาง ๆ ทั้งในเมือง  
นอกเมืองในเสนทางหลักสําคัญ ๆ  ความสามารถพิเศษที่จะดึงดูดความสนใจใหแกผูพบเห็นได
ติดตามอานขอความ และเนนใหผูพบเห็นจดจําถอยคํา และรูปภาพสัญลักษณได  เนื่องจากสามารถ
แสดงไดทั้งขอความภาษาไทย  อังกฤษ  ตัวเลข  ในหลากหลายรูปแบบ ขนาดตัวอักษร และยัง
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สามารถกําหนดรูปแบบการแสดงผลไดหลายประเภท เชน เล่ือนซาย, เล่ือนขวา, กระพริบเนน
ขอความ  รวมทั้งกําหนดใหการแสดงผลแบบอัตโนมัติ ไดถึง 47 แบบ  ทั้งยังสามารถแสดงเวลา, 
วัน เดือน ป, อุณหภูมิ ไดแบบ REAL TIME และสามารถแสดงภาพตอเนื่องแบบเคลื่อนไหวได
ดวย  ซ่ึงปายไฟอักษรวิ่งคอมพิวเตอรชนิดตดิตั้งภายนอกอาคารนี้  จะชวยใหแผนการประชาสมัพนัธ
ขาวสารของทานเปนไปตามเปาหมาย  เปนที่นาสนใจแกผูพบเห็น  ชวนใหติดตามและยังกอใหเกิด
ความสวยงามและทันสมัยกับสถานที่ 
 
 
 
รูปที่ ช.2  ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่ใชในงานวิจยั 
  
 ปาย Variable Message Sign (VMS) ที่ใชในงานวิจัยเปนแบบเคลื่อนยายไดสะดวก  โดยมี
ลอเล่ือนจํานวน 4 ลอ ขนาดความกวางของปาย 3.50 เมตร  ความสูง 2.00 เมตร  สะดวกในการใชงาน
ซ่ึงใชไฟฟาขนาด  220 โวลล และติดตั้งตูควบคุมไวกับขาโครงสรางเหล็กของปาย Variable 
Message Sign (VMS)  การใชงานมากเพียงนําปลั๊กไฟไปตอกับไฟฟาขนาด 220 โวลล  แลวนําคีรบอรด
มาตอเขากับตูควบคุมพิมพขอความและคําสั่งตามคูมือก็ใชงานไดแลว   
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รูปที่ ช.3  รายละเอียดของปาย Variable Message Sign (VMS) (www.civicmedia.com) 
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รายละเอียดเกี่ยวกับเทปตีสะทอนแสง 3M  
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คูมือการใชงานของเทปตีสะทอนแสง 3M Series 380I ES 
 
ซ.1  การเตรียมพื้นผิวจราจรกอนติดตัง้ท่ีเหมาะสม 
 การเตรียมพื ้นผิวจราจรที ่เหมาะสม  คือ สวนสําคัญกอนที ่จะดําเนินการติดตั ้งเทปตี
สะทอนแสง 3M  ในการเตรียมการที่ถูกตองจะตองทําความสะอาดพื้นผิวจราจรดวยไมกวาด หรือ
อาจจะใชเครื่องเปาลมความดันสูงเปาใหฝุนและเศษหินหลุดออกไปเพื่อใหพื้นผิวเกิดความสะอาด  
จะทําใหภาวะการยึดติดระหวางผิวกาวของเทปตีสะทอนแสง 3M กับพื้นผิวจราจรยึดติดกันแนน
มากขึ้น 
 
 
 
รูปที่ ซ.1 การทําความสะอาดพื้นผิวจราจรกอนการติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M 
 
ซ.2  ขอแนะเกี่ยวกับการใชงานของผลิตภัณฑเทปตีสะทอนแสง 3M 
ขอแนะเกี่ยวกับการใชงานของผลิตภัณฑเทปตีสะทอนแสง 3M Series 380I ซ่ึงมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
• อุณหภูม ิ
- อุณหภูมิปกต ิ: นอยที่สุด 40 °F 
- อุณหภูมิของพืน้ผิวจราจร : นอยที่สุด 40 °F 
• จะตองทําความสะอาดพื้นผิวจราจรและพื้นผิวจราจรจะตองแหง  อากาศปลอดโปรงไม
มีฝนตกใน 24 ช่ัวโมง 
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• การเตรียมพื้นผิวเทปกาวสําหรับเทปตีสะทอนแสง 3M โดยใชสารยึดติด P-50 
 
ตารางที่ ซ.1  การเตรียมพื้นผิวเทปกาวสําหรับเทปตีสะทอนแสง 3M โดยใชสารยดึติด P-50. 
ขอแนะนําการใชงานเทป 3M ในแตละฤดกูาล ความตองการที่จะใชสารยึดติด P-50?  
การใชงานเสรจ็สิ้นภายในฤดูกาลเดยีว ไมตองใชสารยึดติด P-50 
การใชงานไมแลวเสร็จภายในฤดูกาลเดยีว ตองใชสารยึดติด P-50 
 
ซ.3  การใชงานเทปตีสะทอนแสง 3M สําหรับทําเคร่ืองหมายตัดขวางชองทางจราจร 
1) การพิจารณาพืน้ผิวถนน 
-  ถาพื้นผิวถนนเปนคอนกรีตใหมที่เปดการจราจรนอยกวา 90 วัน จะแกไขไดโดยวิธี  
sandblasting, shotblasting, or hydroblasting. 
-  ถาการทําเครื่องหมายบนถนนพรอมแลว  จะตองเก็บกวาดทรายหรือน้ําออกใหหมด  
อยางนอย 90 เปอรเซนตบนพื้นผิวถนนที่ทําเครื่องหมายไว  กอนที่จะนําเทปตี
สะทอนแสง 3M มาติดตั้ง 
-  ถาจุดที่ทําเครื่องหมายทําความสะอาดทราย และน้ําเสร็จแลวจะตองใชเครื่องเปาลม
ที่มีขนาดแรงดันไมนอย 90 psi.  ทําความสะอาดพื้นผิวถนน 
2) การทําความสะอาดถนน 
พื้นผิวถนนทั้งหมดในสวนที่จะติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M จะตองกวาดดวยไมกวาด
และใชเครื่องเปาลมแรงดันสูงเปาใหสะอาด  พื้นผิวถนนจะตองแหง 
3) กอนที่จะทําเครื่องหมายบนถนน 
จะตองใชชอลคขีดเสนทําเครื่องหมายบนพื้นที่ที่จะใชงาน 
4)  การพิจารณาความตองการใชสารยึดกับพืน้ผิวเทปกาว 
-  ถาไมตองใชสารยึดติด  P-50,  ใหไปที่ขั้นตอนที่ 8 
- ถาตองใชสารยึดติด  P-50,  ใหไปที่ขั้นตอนที่ 5 
5)  การใชสารยึดติด 
การใชสารยึดติด P-50  บนพื้นผิวถนนที่ราบเรียบ  จะใชแรงตานจากลอกล้ิงเปนตัว
ละลาย  ซ่ึงลอกล้ิงมีขนาด 3/8 นิ้ว  ทําใหช้ันของเทปกาวที่อยูเหนือผิวจราจรขยายออกประมาณ 1 นิ้ว 
หางจากพื้นที่กอนที่จะทําเครื่องหมาย 
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6) การยอมใหใชสารยึดติดในการติดตั้ง 
เปนสวนสําคัญมากที่จะชวยใหเทปกาวยึดติดกับพื้นผิวจราจรโดยไมล่ืนไหลหลังจาก
ใชงาน  ถาไมยอมใหใชสารยึดติดมันก็จะไมตรงกับคุณสมบัติของเทปกาวที่มีความสามารถในการ
ยึดติด และทําใหการยึดติดมีความเสียหายเกิดขึ้น การใหใชสารยึดติด P-50  ในการติดตั้งจะตองใช
ถุงมือในการปองกันจากสัมผัสสารยึดติดที่เหนียว 
7)  การทําเครื่องหมายบนถนน (ถาจําเปน) 
8) การติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 
การติดตั้งเทปตีสะทอนแสงติดตั้งงายไมตองใชเครื่องจักรกลในการติดตั้ง   
 
 
 
รูปที่ ซ.2 การติดตั้งเทปตีสะทอนแสง 3M 
 
9)  การบดทับเทปตีสะทอนแสงใหยดึติดแนนกับพื้นผิวจราจร 
จะตองบดทับเทปตีสะทอนแสงใหทั่วโดยตลอดดวยลอกล้ิงที่มีน้ําหนักไมนอยกวา 90 
กิโลกรัม 
- เร่ิมจากศูนยกลางของเครื่องหมาย 
- จะตองไมบดิ หรือหมุนขณะบดทับอยูบนเทปตีสะทอนแสง 
- กล้ิงทับจํานวน 3 รอบ  ไป – กลับ  บนพืน้ผิวเทปตีสะทอนแสง 
- ตรวจเช็คบริเวณขอบรมิทั้งหมดใหแนนสนทิ 
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รูปที่ ซ.3 การใชลอกล้ิงน้ําหนัก 90 กิโลกรัม  บดทับเทปตีสะทอนแสง 
 
10) เปดการจราจรไดตามปกต ิ
 
 
 
รูปที่ ซ.4 การติดตั้งแลวเสร็จเปดการจราจรตามปกติ 
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ตัวอยางการแสดงแบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษา 
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การสํารวจรวบรวมขอมูลนี้ดําเนินการโดย 
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง  สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร   
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
 
การสํารวจนี้เปนสวนหนึ่งของการวิจัยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลตอบรับของผูใชเสนทาง
สัญจรที่ผานพื้นที่ศึกษาในการนําอุปกรณปายจราจรอิเล็กทรอนิกสและเสนชะลอความเร็วมาใชใน
พื้นที่กอสราง 
 
แบบฟอรมการสัมภาษณผูใชเสนทางสัญจรที่ผานพื้นทีศ่ึกษา (กรอกโดยเจาหนาที่ผูสัมภาษณ) 
1. ขอมูลท่ัวไป 
1.1  วันที่สํารวจ   …../……./……. (  ) กลางวัน (  ) กลางคืน 
1.2  เพศ  (  ) ชาย   (  ) หญิง  
1.3  อายุ  (  ) นอยกวา 20 ป (  ) 20 – 30 ป (  ) 31 – 40 ป  
(  ) 41 – 50 ป  (  ) มากกวา 50 ป 
1.4  ยานพาหนะในการเดินทาง (  ) รถเกง (  ) รถกระบะ (  ) รถบรรทุก 
     (  ) อ่ืน ๆ ระบ…ุ…………………… 
 
2. ขอมูลประเมินระบบควบคุม 
2.1   ทานคิดวาระบบควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางที่ทานสัญจรผานมามีความ
แตกตางหรือไม  เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่กอสรางโดยทั่วไปที่ทานเคยผานมา 
  (  ) แตกตาง  (  ) ไมแตกตาง 
2.2  ทานไดสังเกตเห็นปายจราจรตัวอักษรไฟวิ่งที่มีขอความวา “ชองจราจรปดดานซาย”   
หรือไม  
  (  ) เหน็   (  ) ไมเห็น 
2.3  เมื่อทานเห็นขอความบนปายจราจรตัวอักษรไฟวิ่ง  “ชองจราจรปดดานซาย”  ทานจะมี
พฤติกรรมในการขับขี่อยางไร (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจรดานซาย)         
  (  ) ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  
(  ) ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยนชองจราจร  
  (  ) ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 
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2.4  ทานไดสังเกตเห็นเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่
ปดดานซายหรือไม 
  (  ) เห็น  (  ) ไมเห็น 
2.5  เมื่อทานขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่
ปดดานซาย  ทานรูสึกวาสะทอนแสงและสั่นสะเทือนทําใหตื่นตัวในการขับขี่มากนอย     
เพียงใด (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจรดานซาย)         
  (  ) มาก  (  ) ปานกลาง  (  ) นอย 
2.6  เมื่อทานขับรถผานเสนชะลอความเร็ว (เทปตีสะทอนแสง) บนผิวถนนในชองจราจรที่
ปดดานซาย  ทานจะมีพฤติกรรมในการขับขี่อยางไร (เมื่อทานขับขี่อยูชองจราจร
ดานซาย)                 
  (  ) ลดความเร็วลงและเปลี่ยนชองจราจร  
(  ) ลดความเร็วลงแตยังไมเปลี่ยนชองจราจร  
  (  ) ไมลดความเร็วลงและไมเปลี่ยนชองจราจร 
2.7  ทานคิดวาปจจยัขอใดตอไปนี้มีความจําเปนมากที่สุดจากมากที่สุดไปนอยที่สุด  
(1 = มากที่สุด, 7 = นอยที่สุด) 
  (  ) ปายเตือนงานกอสราง   (  ) การจดัการชองจราจร   
(  ) เครื่องหมายจราจรบนผวิทาง  (  ) สภาพการจราจร 
(  ) การใชสัญลักษณในการควบคุม (  ) ความปลอดภัยดานขางถนน 
(  ) อุปกรณอํานวยความปลอดภัย เชน กรวยยาง ปายเตอืนแนวทาง ไฟฉุกเฉินฯลฯ 
2.8  ขอคิดเห็นอื่น ๆ ในการปรับปรุงระบบควบคุมการจราจรบริเวณพืน้ทีก่อสราง     
.........................................................................................................................................
.........................................................................................................................................
.........................................................................................................................................
......................................................................................................................................... 
......................................................................................................................................... 
 
ประวัติผูเขียน 
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วิชาชีพ (ปวช.) ที่วิทยาลัยเทคนิคนครราชสีมา  ระดับประกาศนียบัตรชั้นสูง (ปวส.) ที่สถาบัน
เทคโนโลยีราชมงคล  นครราชสีมา และเขาศึกษาในระดับปริญญาตรีเมื่อป  พ.ศ. 2543  และสําเร็จ
การศึกษาเมื่อป  พ.ศ. 2547  ในคณะวิศวกรรมศาสตร  สาขาวิศวกรรมโยธา  สถาบันเทคโนโลยี
ราชมงคล  นครราชสีมา  และตอจากนั้นในป พ.ศ. 2548 ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท  สาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง  สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  และในระหวาง
ศึกษาตอในระดับปริญญาโท   ไดร ับทุนการศึกษาประเภท  “ทุนเร ียนดี” จากมหาว ิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี  ตั้งแตภาคการศึกษาที่ 2/2548 จนถึงภาคการศึกษา 1/2550 เปนระยะเวลา 2 ป
และปจจุบันรับราชการในตําแหนง  วิศวกรโยธา 3 สังกัดศูนยสรางทางมหาสารคาม  กรมทางหลวง
กระทรวงคมนาคม 
 ผลงานวิจัย  :  ไดเสนอบทความในงานการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ  คร้ังที่ 13
ณ  โรงแรมจอมเทียน ปาลม บีช พัทยา  จ. ชลบุรี  เมื่อวันที่ 14 – 16 พฤษภาคม 2551  ในหัวขอเร่ือง 
“การประเมินประสิทธิผลอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นท่ีกอสราง” 
